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Bremsen für Eisenliahiilahrzouge siüd jene mechanischen Vorrichtiinjirt'n au den- 
selbeu, durch dereu Anwendung der Bewegungs wider htaud der Fahrzeuge nach 
Bedaif gwtoigeit werden kann. 

Die Bremsen linden Verwendung zur RoL'iilicruiiL'- ler Zii^strosr hwindigkeit, zum 
Anhalten der Zöge nnrJ zur Yon^icherung stehender Fahrzeuge oder Züge gegen eine 
nicht beabsichtigte Ingaugsetziuig derselben. 



A, AUgemeineg. 

Rä( ksichUich der Art, in wdelier die henmende mTkimg zu eiuide kommt, laeeoi 
steh folgende Hanptgrnppen von Bremsen nntaneheiden: 

1. Klotzbremsen. b(»i welchen das Bremsen .luroh Anpressen von l?a<-ken 
^Klötzen) an die Itadumfänge erfolgt. Zu dieser Gattung gehören fast alle derzeit bei den 
Etsenbahnfabr/eugen in Verwendung stehenden Bremsen. 

2. Schiit tenbremsen, das sind mechanische Vorrichtungen, mittele welcher 
Gleitlnirkpii (Bremsschlitten) gegen die ScliitMKinflächft gedrückt wcrdoii kAnnon. Boiui 
Bremsen erfoltrt eine teilweise Entlastung der Kader, indem ein Teil des Wagenge wicht» 
durch die Schlitten auf die Schienen übertragen wird. Infolge dieses ümetands, nnd 
nachdem sich bei diesen Bremsen beim Befahren von Weichen imd Kreuzungen ver> 
schiedene Cbelstände ergeben, ist die Verwendung von Schlittenbremsen auf ein Minimnm 
gesunken. Gegenwärtig stehen solche Bremsen noch anf den Schieten Ebenen von Lüttich 
mid Aachen und vereinzelt bei Rangierlokomotiven in Anwendung. 

3. Keilbremeen, bei wetehoi, Uinlich wie bei Bremeschahen, Keile zwischen 
Rad und Schiene gepreßt wer lcn. wnboi oin i^ihveises Abheben des Rads von der Schiene 
erfolgt. Die Keilbremsen wirken zwar kräftig, aber stoßartig, und ergeben sich beim 
Befahren von Gleisverbinduugen dieselben Schwierigkeiten wie bei Scblittenbremsen. Aus 
diesem Grund werden Keilbremsen nicht mehr angewendet. 

4. Bau .1'' rem v on . bei welchen das Bremsen der Räder 
mittelbar .lurch Bromssoheiben bewirkt wird, die auf den Kad- 
acheen festgekeilt sind. Nebenstehende Tigui" (Ir ig. 1) vei"siiin- 
licht in eehematischer Darstellung euM Buidbrenue. Das Stahl- 
band, das lif Scheibe S uragiebt, ist mit seinen Enden mit 
dem zweiarmigen Hebel nhr, dessen fester Diohpunkt f ist, in 
den Punkten a und d \erbuuden. Duixh das Niederdrücken 

Fig. 1. 

des Hebels wird das Band gespannt und kommt am Umfang der Scheibe mit einem 

bestimmten Druck zum Anliegen. 

Manchmal \viid die Konstniktion ancb in der Weise ansgeföhrt, daß der Druck 
des Bands nicht unmittelbar, sondern durch eine Anzahl i* uiterstücke auf den Umfang 
der Scheibe Obertragen wird. In beiden Fällen hemmt die entstehende Beibnng die Drehung 
der Sr!;tibe und damit diejenige des Rads. Die Bandbi'emsen finden haaptsicihlich hei 
ifahrzeKu'.'ii von Bergliahncii Vorwendnnir. 

3üt h'ilcksicht daraui, daü die Schlitten- und Keilbremsen dermalen bei den Eisen- 
bahnen fast kein^ die Bandbremsen aber nur geringe Verwendong finden, sollen nach- 
stehend nur die Klotzbremsen behandelt werden. 
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Die Bremwn lieKtelieii der HauptsncLo uacL aus: 

1. der Kraftmaschine (der Bremsmoior), welche die fOr das Bremsen erforderliche 

Kraft (die Brenislnifh erzfucft: 

2. dem Apparat, welcher die dem Breiusmntf r /nziitVilironde mechanUclie Arlieit in 
der eutsprechendcu Form liefert (gespannter iKimpt, komprimierte Luft etc.»; 

8. deD Teilen für das Anlassen nnd Abstellen des Bremsmotors und fflr die Ver- 
bindung desselben mit der ad 2 genanntou V'(»rrichtun(|r (Bn-rasleitnut: etc.): 

4. dem Mechanismus, durch wolchen die Wiikun^' der Bremskraft vermittels der 
Bremsklötze als Bremsdruck auf die Kadumüiuge übertrageu wird i^Bremsgestaii ge). 

Bei jenen Bremsen, bei welchen die Bremewirknng dnrch den Aufwand der Muskel« 
kraft des Mensch-Mi t^rceu^^t wird, fehlen die sub 1. 2 und l) anjfefflluien Vorrichtungen 
voUständiiT nnd werden diese Konstruktionsteile durch den M«'nsch«'n ersetzt. 

Die Bremsmotortii zeigen bei den cinzeLueii Kousti-uktioiiou je uacU der Form, in 
weicher mechanische Arbeit (Dampf, komprimierte Luft etc.) xnr Verwendung f^lanart. 
wesentliche Verschiedenheiten. Das Gleiche gilt von den ad 2 und .'» genannten Apparaten. 
Dagegen habfn «üp Mechanismen für die ri i Hra rting der Brem.skraft in der lirj^A irr>»l3e 
ÄlmlicUkeit, weil der Ursprung der Brcmskrail auf die Koustiuktion dieser Teile wenig 
Einflnft flben kann. 

Die Einrichtung der anfänglich zur Anwendung gekommenen Bremsen erforderte 
für jedes mit rinor Kremsi^ nnsgerOstf-te Fahrzeug eine bosomlere Bdli^'nnnir i eitlen 
Brem&er). Teiis um Personal zu sparen, teils zur Krzielung einer exakteren Brems- 
wirkung wurden spfiter Konstruktionen ausgeffthrt, bei weiehw das Anziehen nnd Lösen 
der Bremse (d. i. das Hervorrufen der Bremswirkung und das Avfbfifieillassen derselben) 
för zwei, mehrere und endlich für die sfiintü» hon triit Bremsen versehenen Fahrzeuge des 
Zugs durch eine einzige Fersou bewirke wird. In diei>er Beziehung »iud zu unter- 
scheiden: 

1. Einzelbremsen (gewöhnliche ffiuid» oder Spindelbremse, Gewicht^bremse otc.) ; 

2. Zweiwagenbremsen (Patent Hardy, Suchanek und Xeblinger etc.); 

ii. Gm ppen bremsen (Patent Heberlein »»t/- ): 

4. durchlaufende oder continuieriich« Bre mse n (Patent Hartijr, Körting. 
Westinghouse, Carpenter, Klose etc.). 

Bei den Gruppenbremsen und bei dtii durchlaufenden Bremsen ergtebt 
«ich eine weitoro Gliedemnp n;tch der Art und Weise der Veranlassung der Brem»« 
Wirkung, und sind hiernach zu untex'scheiden : 

1. nicht automatische Bremsen, 

2. automatische Bremsen. 

Rii den ersteren !<;iiiii da? Bronr-rin iiei' Falirrmtge nur ilmrli lüc entsprechend»^ 
Manipulation des Bedionungspei-sonals geschehen, wahrend bei den automatischen Bremsen 
die Wirkung der Bremskraft flberdies noch durch den Eintritt zufalliger Ereignisse 
(Reiften der Kuppelungen, St((mngen im Bremsapparato u. dgl.) selbstthfttig herroi'^ 
gerufen wird. 

Weiters lassen sich die Bremsen je nach den Anforderungen, welche in Bezug auf 
Schnelligkeit und Stärke der Wirkung gestellt werden, in Betriebs- oder Arbeits- 
bremsen, in Not^ oder Gefahrbremsen, endlich in Bau gier bremsen unter- 
scheiden. 

Bei den Betriebsbremsen ist in der Regel ein allzu rasches, fast plötzliches und 
dabei sehr kräftiges Bremsen nicht nötig, ja, wegen der damit verbundeneu Uuzukümm- 
lichkeiten (BelSstigung der Beismden, Schftdignng der f ahneuge durch Stoße) auch 

nicht .'i-wniiscjit. und entsprechen Bremsen, mit welchen sich eine zwar kräftige, aber 
mehr aiiraälüiche Wirkung erzielt^!) läßt, dem gewöhnlichen Verkohrsbedürfnisse am besten; 
außerordentliche Umstände (Entgleisung, Gefahr eines Zusammenßt4)ßes) erheischen jedoch, 
vor allem bei schnelifiibrenden Zfigen, auch Yorkehmngen behufs Erzielung einer möglichst 
raschen und kräftigen Bremsung (Notbremsen), während für Rangierzwecke Bremsen 
vollkfiTunoii nii'-reichen. mit welchen sich weder eine besonders rasche noch kräftige 
Wirkung erzieieii ialit. 

Die Betriebsbremsen werden thnnlichst derart eingerichtet, daß sie je nach Bedarf 
als Bangierbremsen und als Notbremsen Terwendet werden kdnnen. Der ereten Bedingung 
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kann in der Koirfl '"'hiio SchwicriL''k('i: ^Mlt^lll•■'^llf>Il wTrdi'n \m<\ ist in manche:! F.ilhni 
(Hand-, Uowichtsbreinstni ) hierfür eine besondere Konstrnktionsausfüiii uuij überhaupt nie ht 
uOtig. Di« Einriebtang der Betriebsbremsen als Notbremsen kann dagegen auf Schwierig- 
keiten stoßen, weil die Raiächhcit teilweise nur auf Kosten der Stärke der Wirkung 
eraiolt worit n kann; deraungeachtet fimltMi sich Mittel und werden ilii .-clLii n bei d^u 
bestehenden hromsen angewendet, mit welchen sich den zu stellenden Anforderungen in 
befriedigender Weise entsprechen Iftßt. NfiherM hierQber wird bei Besprechnng der ein- 
zehien Bremskonsfamktionen ungegeben werden. 

Bei der vorher aufgestellt< ii Einteilung der Bi-enisen in Tiofricbs-. 0, fnhr- und 
Kangiorbremsen wurden bereits die an Bremsen zu stellenden Bedingungen angedeutet. Die 
Anfordeiiingen, welche an Beiriebsbremsen gestellt werden, haben in den letzten swei 
Deeamnien eine wesentliche Steigerung erfahren. Die großartige Entwicklung des Elsen» 
bahnwosons konnte niclit lAuw narhlniltiirt'n EinfluG :iuF Ah' K^^nstruktion der Brorns^n 
bleiberi und ist die fortschreitende Verbesserung und der gegenwärtige Zustand ht»her 
YoUkommenheit einiger Bremssysteme zum Teil als Bedingung jener Entwicklung an- 
zusehen. 

Dir" crrincTp Bohstung, bezir-Iinni^swf'ise T/änge der Züge und deren verhältnismnGic 
niedrige Verkehrsgeschwindigkeit ließen trüber itie gewöhnlichen Einzelbremsen (lland- 
bi'emsen), im Notfall unterstützt durch Contredampf, für das Sieherheitsbedürfnis als 
ansreiehe»! eiicheinoi. 

Die Schnell/.flL'f- drr Ocfrfnwart. in welchen die vierfachoTi Belastungen mit der 
doppelten Geschwindigkeit als ehedem befördert worden, wären unmöglich, wenn dem 
Lokomotivführer nicht Mittel zu Gebote stünden, das kolossale Bowegungsmoment de:« 
Znges thnnlichst sn beherrschen. 

Demungeachtet finden EuizeÜMtnnsfn Ir.nnorhin großo Verwendung, weil dnrch- 
g^hondo }{rcmsen hauptsächlich nur bei schnellfuhrenden rer&oueuzQgen UAentbehrlich 
erscheinen. 

Die notwendigen Erfordernisse einer Bremse f&r mftftige YerkehraanaprQehe w&ron 

biemach : 

1 . Möglichste Einfachheit und Solidit&t der Koustralttion und Baoerhafitigkeit des 
Materials. 

2. Leichte Manipulation beün Bremsen. 

:]. Kiaftiu't', entsprechend schnelle und Terl&ßliche Wirkung. 

4. Billige Ut rstellung und Erhaltung. 

Für hohe Verkehrsanspi'üche sollen die Bremsen außerdem noch den folgenden Be- 
dingungen entsprechen: 

,ö. Die Bremse s 'li durchgehen I und automatisch sein. 

t). Sic snil dtni'li d(.'n L"kHiniitivtnhr)-r und das Zttgsporsoiial, eTentnell sachdurcb 
die ras^agicro in Wirksamkeit gesetzt werden können. 

7. Sie soll bezüglich ihres Betriebszustands und Wirkimgsgrads leicht kontrolüerbar 
sein und soll überdies eine Selbstkonirolle ausüben. 

8. Di*' Wirkuntr sdU regulierbar und anhaltend sein. niHLrlirli>t rasch, abor riicht 
stoßartig ertoigen. Die Bremswirkung soll im ganzen Zug möglichst gieichzeiiig umi 
gleichmäßig eintreten. Das Gleiten der Kader auf den Schienen soll vermieden werden. 

9. Die Bremse mnft in NotftUen in derselben Weise wie nnier normalen Terhilt- 
nissen bmntzt werden können. 

lO Die Bremsloitung und deren Verbindung von Fahrzeug zu Faiirzeug, d. i. 
die Kuppelung, soll leicht mid sicher in betriebsfähigem Zustand zu erhalten sein. 

11. Die Konstruktion soll ftbersichtlich imd f&r das Zugbegleitnngspersonal ver* 
st&ndlich sein. 

12. nie Betriobskfistfn snUm sich möglichst ir^nntr trt'st-aRpn. 

Inwieweit hvi den in Verwendung stehenden Bremskoustruktionen den aufgestellten 
Bedingungen entsprochen ist, wird bei Beschreibung der emzeUien Systeme niher er((rtert 
werden. 

Tri manchen Fftüon werden dir» Fahrzeuge für zwei oder nudirpro versrhiodtm^ T!r«>n?s- 
sjsteme eingerichtet. Für durchgehende Bremsen (z. B. Vakuumbremsen) emgorichtete 
Wagen «halten hftafig auch dfe Einriehtung filr Einzelbremanng (Handbienm), teils um 

1* 



i^iy u^L^ Ly Google 



d«n Wageu iu Zügeu, welche kerne durcligeheude Bieuise betsitzeu, als Bremswageu aas- 
iiiitMii ZD kennen, teils um dem Yfagen m» Bangierbremse zu geben. In Unlieber 
AlMiebt werden Fahrzeuge (Fenonenwagen), die auf mehreren Bahngebieten verkehren 
inOs<:en, fiir lio Im .liesen Bahnen eingefllliriBn Biemesyeteme und außerdem noch Ar 
Uandbrcmäuug eingerichtet. 

Auf diese Weise ist man zur Konetiuktlon der kombinierten Biemsen gelangt, welche 
gleiche Eignung für mehrere verschiedenartige Bi-emskrifte besitzen. 

Pif lcrimT>iiiiiTt.i-ii Bremsen mflsseji für iHi' Erzoncrnnir <\cr vprschif.lpneii, 7nr Veiv 
Wendung tcommeudeu iiremskräfte besondere Konstruktiünsteile besitzen; hierbei sind fOr 
durchgehende Bremsen auch die entsprechenden Yerbhidungsteile der in Betraehi in 
ziehemien Bremssystemc an dorn Fahrzeug anzubringen. Dagegen ist der Mechanismus 
für die Übertrnirnncr i r Brem8ki'a£l wenigstens TOn einer gewissen Stelle angefangen 
far aile Bremskräfte gleichartig. 

Zu erwähnen sind noch Wagen mit sogenannten Bremsleitungen (auch wohl 
Leitungswagen genannte welch*> in » inen mit einer bestimmten durchgehenden Bi-emse 
aupefnlfff^tfii Zug einrrrn^'iV'rt. hinsirhtiicii iliosrs Brem?'sy?toms selbst niolit bromsbur 
sind, aber mit Konstruktionsteilcn (z. B. Uohrleitungcn) versehen sind, welche das An- 
lassen der Bremsmotoien fOr die anderen Wagen (Bremswagen) des Zugs Termitteln. 

Bremsen linden bei allen Arten von Fahrzeugen Verwendung und ist die Mehrzaiil 
der Rr« mskrm^tiiiktirtncn sowohl för Wns-nn tin.l Tcmlci auch für liOkomotiven geeignet; 
nur einige Bremsen t»iod al» specielle Lokomotivbremsen anzusehen (z. B. Le Chatelier- 
Bremsen). 



B, BremsgestiUige* 

r>ii' Ki^nstniktif'ii <\*'r BremsgestäiiL-'i' ist, bc/ui^lii h cIikt Anzahl von Teilen unab- 
hängig von der Art de» Bremsmotor» und weisen in dieser Bichtung die in Verwendung 
stehenden Mechanismen Ar dk Übertragung der Bremskraft in der JEtegel sehr ?iel 

Ähnlichl<*!it auf. 

Diese Teile lo-, Bremsgestänges sind: 

1. die Breiub klotze, d. a. Backen, durchweiche der Druck unmittelbar auf die 
ßadumfönge übertragen wird; 

2. die Bremsklotzh&ngnngen, welche ans den Hängeisen (Hängelamellen, 
Brrmssfhuhe) und den Hängelagern be-stt-hen. Vfimittels iler Iläii<rf)«r'ri <in<l <lie Brems- 
klötze au den am Gestell des Fahrzeugs befestigten Hängelagern autgehängt; 

3. die Querstangen (Traversen), weldie die auf einer Seite der Achse befind- 
lichen Hängeisen der zn den beiden Rädern dieser Achse gehörigen Bremsklotzhftngungen 
Terbinden : 

4. die Druck- oder Zugstangen, deren eines Ende mit dem Klotzgehänge oder 
den Traversen und deren anderes Ende mit 

5. der Bremswelle oder richtiger mit den an dieser Welle befindlichen kurzen 
Hobeln (kl^^iii'^n r;rom';wn!lonlv.'b*'liO verbunden l^i. Kiii irr 'ßoi-er gleichfalls an dieser 
Welle sitzeuilcr Hebel (groL^er BremswoUenhebei ) stellt durch 

6. die Uuupt-, Zug- oder Druckstangen entweder mit dem Bnusmotor oder 
mit einem Winkelhebel (wie bei der Spindelbi-emse) in Verbindung. 

So wenig alle diese Teile bei jedem Bremsgestäiiir'' vorkommen müssen, so finden 
sich andererseits aber auch * Gestänge, welche noch eine größere Anzahl von Teilen be- 
sitzen. Der erste Fall er^'iebt sich bei eiiifacheren Bremsgestängen (Hebelbremsen), bei 
welchen einzelne Teile mehrfochen Funktionen dienen, sowie dann, wenn nur ein Bad 
bremsbar ist. wobei selbstverständlich Querverbindungen rntfalli^n 

Mehr Teile (Einschaltungen von Winkelhebeln, Zwischen wellen etc.) werden or- 
~ Bremsdnick 
forderlich, wenn die Iber Setzung der Bremse, hezieluuigsweise der Quotient jjp-mskräff' 

verer' LMTf ut'nlen soll oder wenn die Disposition .l- s Bremsmotors, sowie andere Umstände 
eine Verlegung der Kraftebeaen erforderlich madien. 

Die gebräuchlichsten Anordnungen der Bremsgeslänge sind aus den nachstehenden 
Figuren zu ersehen. 
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Iq den Fig. 2, 3, 4 siud eogenannte schwingende Bremsen dsigestollt, 
währen! die in Fig. 7 und 8 renuuchanlicliten Bremsen fix gelngerte Brems* 

wellen besitzen. 

Bei der Bremse Fig. 2 sind die Hängeiseu yd über die Klötze nach abwärU ver- 
längert. In dieser Verlängerung sind die Bremswellen « und die Traversen t gelagert. 
Die Brumswellea p besitzen einen Haupthebol vh und je zwei kurze Hebe! vk. 

Die Hauptbebel sind durch die Hauptzugstaoge hhu> mitoinsnder and mit dem 
Hanptingwinkel w verbanden. 

Die kleinen Hebel vk sieben dnreh die Zugstangen mit den BiwmstraTfirsen t 

in Verbindung. 

Die Bremse der Fig. ;i ujiterscbeidet .sich von der vorhergehenden durch geänderte 
lagenmg der Bremswellen r und die abweichende Anordnung der kleinen Hebel vk. 

i)K Bremse Fig. 4 besitst keine BremswelJe. Die Hebel krh wMden dnieb die 
dreieckförmig aosgebUdeten Traversen tv nnd ik getragen. 




r: 
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Fig. 4. 
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Die schwingeiuh'ii Bremsen zeichnen sich in «U i Rr>gol durch Einfachheit ans. sie 
haben jedoch den Mangel, daß u^s konstruktive Schwicn^'kcitcn macht, die Bieiu&diticke 
aof beiden Seiten der Bider gletcb groft su erbalten. 

I>or «rroCMTc MaiijjTtil ist jfilooli. daß bei offenf?r Biptiisc (infolge der nirht syin- 
ineti ischen Verteilung dos (icwichts der Bremsgestän'r«' tn bf»idon Sf-itm d^r Kaduchsen) 
häutig ein Anliegen oder Streifen der Bremsklötze an die Kadumrange auf der einen 
Seite der Bider erfelgt. Ans diesmn Umstund kann eine sebädlicbe Vermehrang des Zi^ 
Widerstands i f-nltioren. Um dem zu begegnen, werden besondere Konstruktionen angewendet. 

FiiT. .") zt'ii^t eino s-tlchf K"nstruktion. Das Ofhänirf fit ist fil'or »/ 'ds ti ver- 
längert. Der Punkt ci iüi mit dem i'unkl 6 des ijehänges yi durch die btaiige aO ge» 
lenkartig verbonden. 

Durch entsprechende Wahl der Längen ö(/ und y i wird erreicht, daß die Gehänge </tJ 
und gf auch hei offener Ih-emse thinilichst gloirhe A1»*<tfinde von den Rädern behalten. 

Eine andere, häutig vorwoiKiete Konstruktion ist in Fig. 0 dargestellt. 

Der gleicharmige Hebel abc ist in seinem Drehpunkt mit der LagerfDhrang in 
fixer Lagerung verbunden. Die Hetielenden a und b stehen durch die Lenkstangen h» 
and « / mit den «iehängen in Verbindung. 

Die Bremse Fig. 7 ist eine einseitige Bremse mit tixer Welle, jene der Fig. S 
eine zweiseitige, nicht schwingende Bremse. 
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Bei einseitigen, festen Bremsen wenleu maDchmal die unteren Enden der Lftger- 
fährun^en mit <len Biemswellenlatrern verbunden (Fig. 7). 

Gegen die einseitigen Breuiäcn läßt sicli einwenden, dalS die Boaiibpruchimg der 
Badacheen auf Bi^^g infolge der einseitigen Einwirkong des Bremedmeks eine ziemliche 
Erhöhung ei-fahrt. Fecnv wird dnrch die Einwirkung der einseitigen Bremse der Wagen 
während des Fahrens an dem einen Ende gehnlifn und an dem entgegengesetzten End© 
herabgezogen. Auf diese Weise kann sich eine bedeutende H/^hendifferenz der gegenein- 
anderstehenden Baffer Ton zwei aufeinanderfolgenden Wagen ergeben. 

Beneichnet man den Badstand mit die horizontale Entfernung der Bremsklnt/ 
anfhängung von der zugehörigen Wägenachse mit e, die Entfernung der BufTertläcbe 

von der Badstandmitte mit ^ (die QttHSm. e und / in Metern aosgedrOekt), femer die 

Setzung einer Tragfeder pro 1 Tonne in Millimetern mit 0, den Druck eines Brems- 
klotzes auf das Kad mit ä in Tnnnen, und den HeibungskoefBcienten ffir Rad und Klotz 
mit /, so ist die Hebung, beziehungsweise Senkung der Buffer eiuor Seite in Millimetern 

. = ,1(1 



Fig. 8. Fig. 9. 




Fig. 13. 



wobei das positive Zeichen ffii* äußere Bremsen und das negative Zeichen ittr innere Bremsen 
zu nehmen ist. 

Durch die Bremsen mit festen, in der Wagenmitte ansreordneten Wt ll.'ii wiid der 
Kauui zw ischen den Bädern ziemlich verbaut, was bei den schwingenden Bremsen in der 
Regel weniger der Fall ist. 

Ea werden daher manchmal Bremsen mit fester Welle in der Anordnong äw Fig. 9 

ausgeführt. 

In Fig. 10 und 1 1 sind Bremsen mit fester Welle skizziert, wie selbe für drei- 
achsige Tender in Verwendung kommen. 

Fig. 10 stellt eine einseitige Tenderbremse vor; Fig. 11 eine zweiseitige Bremse, 

bei welcher außer der Welle /' noch eine rmkehrwelio r' antreurdnet ist. Die Welle r 
wird iiiuilii,' zwischen das erste und zweite- Kad verlegt (siehe Fig. 12). In diesem Fall 
wird außer der Welle v noch der Hauptzugwinkel u-, welcher mit jeuer durch ilie Haupt- 
zngstange ick verbunden ist, erforderlich. 

Das Schleifen der Klötze an den Bädern bei offener Bremse kommt nicht nur bei 
schwingenden Bremsen vor, sondern es kann auch noch ein anderer Umstand ein solches 
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Schleifen hemrnifen. Giseriie Klötze sind h&nfig mit den Hingeiflen nur dorch einen 

}; »Izen vorininden, um welchen eine Drehung der KtSize möglich ist. Die Klßtze sin«! 
liierb«! allerdin^r? 7:wis(-hen den HringehimoHfn durch Koibnug, jedoch nnf?ouOgeud gehalten. 

Man hat diesem Übelätaod in mehrtacüer Weise zu begegnen gesucht. DieBremci- 
kiotze wurden mit Zähnungen Tereehen (Fig. 18), in welche auf die Lamellen genietete 
ledernde Haken eingriffen. Dieso.s Mittel hat .sich nicht besondci-g bowährt, da die Zähnungen 
meist sehr bahl abgenutzt werden. Auch .Scheiben franiiir*' Federblftttchen worden znr 
Erhöhung der Reibung zwischen Klotz und Lamellen eingdtgt. 

6nt bewfthrt haben sieh FlachfiMieni, die, lyraförmig gebogen, sich mit einem Ende 
ui den luiti ren Verbindnngsbolzen dM* H^gelamellen, mit dem anderen Ende g^en den 
Klotzuiitcrteii stützen {ßlg. 14). 




Fig. 18. 



Durch den andauerndfii G* hrauch der Ilroinse «rgiebt sich, wie bereits erwähnt, 
eine fortschreitende Abnutzung der Klötze, so daB von Zeit zu Zeit ein Xachstelieu der- 
eelhen und endlich der Eraats durch nene Kl9tte vorgenommen werden roofl. Fflr das 
Nachstellen der Klotze kommen verschiedene Sinrtchtungen zur Anwendung. 

Fig. 15 zeigt eine solche Einrichtung, ««»Iche ermöglicht, die wirksame I/inw (hr 
ilau|ttzQgstange teh zu regulieren, indem mau da^ Auge des großen ßremswellenhebeis 
mit einem nach redits folgenden Auge der Bauptzugstange verbindet, wodurch die sfant- 
lichen an dem liremsgestänge befestigten Itreniskiritze den Kadumfängen um gleiche 
1Mi ä>rt' </LMiilli> ! t wndi'ti. Diese Art der Nachstellong gestattet jedoch keine Kegoliernng 
beim Auswechseln einzelner Bi'emsklOtze. 

In Fig. 16 ist die Konstmktion eines Gehänges f&r Holzkl9tKe dargestellt, bei 
welcher mit Hilfe der Schrauben s die Stellung des Klotzes reguliert werden kann. Hat 
lir- A! tuitziiiiLr Ii s Klotzos ein gewisses Maß erreicht, so wird wohl auch ein Beilag- 
stück aO eingelegt. 

Diese Einrichtang wird h&nflg bei achwingenden Bremsen angewendet. Hierbei 
erhalten die Zugstangen ( Fig. 17 und 18) auf der Seite d«>i' ütoiDsti MN ei-se ein Schrauben- 
gewinde. Die Traverse hat swei Bohrungen von der Gröfte, daß die Zagstangen z^ und 
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leicht luiidlircbgesieckt werden ktooen. Die Zogstangm sind in der Traverse durch 

GegenmaikMii festgehalten. 

Biemsen mit pisornPii Klötzen besitzen öfter» Stellvorrichtuntreii nach Fig. 19 und 

In yig. 19 »iud die Bremszogstungen durch BQgel mit den kleinen Bi-emj»* 
wellenhebeln in Yerbindnng gebmeht; die Stangen z sind in die Bttgel eingeecbranbt. 
Nach Herausnahme der Bolzen, welche die Verbindung zwischen den kleinen Hebeln und 
den Bügeln herstellen, kann durch Di-ehnnsr der Pflere! die Stangenlange r roirnliert werden. 

Fig. 20 zeigt im Grundriß die Verbindung einer di'eieckförmigen Bremstraverse 
mit der Bremswelle. Die Zagstange z wird mit einem Ende, snf welches ein Gewinde 
geschnitten ist, durch Gegenmuttern in der Traverse festgehalten. Durdi das LfifteUf be* 
uehnugsweise .\n7Jfth011 .im- Muttern wird die Stangenlange reguliert. 

Außer den vorstehend besprochenen sollen noch oiuige der häutiger verweuUeteu 
Kldsgehftnge (aneh wohl Bremssehnhe genannt) angefBhrt werden. Fig. 21 leigt einen 
Schub Ittr HoltkUMse; der Klotz ist mittels Holsschranben an dem Htogeisen befestigt. 




Fig. 85. 



hi Fig. 22 i-i • iii <M'bänge ITn (i-^fiiic K'I.'tzt> dar^Jcs-tiMU Nachdem hier die Dnick- 
ütauge d mit dem Klotz und dem Baugeisen nicht durch das bolzeuförmige Ende einer 
Trayerso, sondern nur durch einen gewOhülichen Bolzen verbanden ist, so muß eine 
separat« Traverse c angebracht werden, welche die auf einer Seite to* Badachse bc- 
findlidicii l'remsgeliiiiige der beiden Bäder miteinander verbindet, um das seitliche Ana- 
weichen der Klotze zu verhindern. 

Fig. 23 stellt einen Bremsschah vor, wie solcher häuüg bei Teuderbremsen an- 
gewendet wird. Die Horisontalsehnitte des HilngeiBens sind u förmig nnd ist diese Kon- 
strnktion daher geeignet. Ion auftretenden Biegiingsniomenten gut Widerstand zu leisten. 

Bei Wagen sind die Bremsjirhnlie in der Kegel am L'nterpestol! aufgehangen. 
Fig. 24 zeigt z. B. die Befestigung des Bremshchiihlagers an einem Querträger. 

Diese Art der Anfhfingang der Bremsschuhe hat snr Folge: 1. daA sieh die Hi^hen- 
Ini^e der Bremsklötze mit der Beladung des Wagens und überhaupt bei allen Schwin- 
gungen der Wagentragfederu ändert ; 2. daß das Bremsgeh&nge bei angezogener Bremee 
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die Tragfedem zum Teil unwirksam macht und die von den Rädei-u aufgenommen«il 
Stöi^ in harter Weise auf das Untergestell, beziebungsweiee anf den Wagenkasten 
aberträgt. 

Durch die Änderung in der Höhenlage der KlStee kann bei offener Bremse leicht 
ein Streifen der Klötze an den Badnmi&tiv'en eintreten. Der Abstand der Bremsklötze 
von dpn Kadern darf dahor nicht zn gering bemessen werden, ungeachtet hierdorch die 
ßaachheit des Bremsens eim Beeinträchtigung eilabrt. 

Die harte Übertragung der Stöße ist nunentiieb bei Personenwagen eine nn- 
erwfinschto Folge des Bremsens. 

Zur Vermpidnni: diesfs t'lt>!stands wurde vielfach versucht, die Breius!>(hulie an 
Koüstruktionsteilen aufzuhängen, welche mit den Achsbüchsen in nicht federnder Ver- 
bindung stehen; allgemeine Verwendung haben derlei Konstruktionen jedoch bis jetzt 
nicht gefinidfln. 

Zur Abscliwät hiinir der durch die Bremst- auf den Wagenkasten übertragenen Stöße 
sollen daher Mittel angewendet werden, welche überhaupt zur möglichsten Milderung 
unangenehmer Fahrempfludungen der Beisenden bei der Konstruktion der Wagen ver^ 
wertet werden, wie z. B. die Anordnnng von Gnmmizwischeniagen zwischen Untergestell 
und Wagenkasten, daü Aufsetzen de? Kasten? nicht dirt kt auf das ünteriypstell, sondern 
auf federnde Konsolen, die an den Langträgeru befestigt sind, eine elastische Aufhängung 
der Bremsklötze (Fig. 25) etc. 

Das Material der Bremsklotze ist entweder H<dz oder Eisen. 

T>indeii- und Fappelhulz ist billig und ciL'^net sich sehr gut als Klotzmatorial und 
haben daher diese Holzgattungen zumeist hierfür Verwendung gefunden. 

Hölzerne BremskKttzo haben den C beistand, daß sie bei länger andauerndem, kräf- 
tigem Bremsen infolge der durch die Beibnng entwickelten Wtraie leicht dem Verkohlen 
oder Verbrennen ausgesetzt sind, wodmrh bei Gebirgsbahnen bedeutende Ersi-hwi-misse 
de.« Verkelirs entstehen können. Kin weiterer Nachteil der Hol/.klötze ist die rasche 
Abnutzung derselben, wodurch ein häuiiges isach.stellen der Bremse, beziehungsweise Au.s- 
wechseln der Ki5tie erforderlich wird. 

Diesen Anständen läßt sieh dnrch Benntznng eiserner Klotze betrep:nen. Die Ver- 
wendung solcher BreinskliH/.e hat «refjenwfirtitc uneemein an Verbreitung gewonnen. 
Schmiedeiserne Klötze haben sich nicht bcwühil, hingogeu haben sich solche aus so« 
genanntem Stahlgass (Oofieisen mit einem Zusatz von Stablspinen) als gnt und dauerhaft 
erwiesen. 

Da der Keibungskooflicierit fn- Holz auf Eisen viel lmöGct ist als für <iuLMM?en auf 
Eisen oder Stahl, so muß zur Krzieiung des gleichen Bremseilekt» bei eiserneu Kletzen 
ein größerer Bremsdruck wiiicen als bei Holzklötzen. Infolgedessen ist, das Bremsgestftnge 
hei Verwendung eiserner Klotze im allgemeinen stftrker zu halten als für höhet ne Xh'ize. 

Schließlich sollen noch Bremscrestrinjirf" fnr mit Bremsen versehene Lenkai lis- 
wageu und Wagen mit Drehgestellen erwähnt worden, welche derart konstruiert 
sein müssen, daß die Einwirkung der Bremse auf die Achsen das freie Schwingen der 
Achsen, beziehungsweise die freie Drehbarkeit der Gestelle um die yertikale Drehachse 
nicht behindert. 

Hierauf gründen sich die „Bedingungen für die Ibergangsfähigkeit von Lenk- 
acbsen auf Vereinsbahnen" (GrundzOge für die Zulassung von Voreinslonkachsen, giltig 
vom 1. December iSm), Punkt 6, 7 nnd 8, welche wie folgt lauton: 

(1. Bei gehremsten Lenkachson müssen die Bremsklöt/e auf jedes Rad einer . \" hse 
von beiden Seiten einwirken und die vier Bremsklötze einer Achse unter sich gleichen 
Druck ausüben. 

7. Die Bremse muß derartig aufgehängt sein, daß weder bei angesogenen noch 
bei gelösten Bremsklötzen die Einstellung der Achse nach der Bahnkrflmmung beein- 
flußt wird. 

8. Die Hanptbremszugstange muß lu der Liuigsmittellinio des Wagens liegen. 

Bei Drehgestell wagen ist, insofern Teile des Bremsgestänges, also vomehmlicb 

der Bremszuirwinket, mit den oberen Gestellrahmen verbunden .sind, darauf zu achten, 

daß die Haujitlireinszticrstnncre in der Wagenlängsmitte ange'>rdni>( wird, femer, daß i^ tnn 
die Bremswelle, «leren Lager an dem Drehgestellrahmen zu befestigen sind, in der Mitte 
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twischeu 'hn Riulern l )i eliir'-,-;oll.s lie:.*; uml «ler Angriff ilor Hauptziiiri-tung'e auf den 
-roßeii Bivmiwcllenhehcl in dci ^\ci^c oitolgt. .liiG ^icli Uieraus kein ilomeut er^b«n 
k<iiui, vvelclies Jas Drehgcsk'll zu veidreheu ötrebt. 

c. Beschreibau^ der eiiizelueu Breiiiüisystenie. 

Nach dea direkt anf das Bremsgestänge «liivirkaDdea Bremskräften and unter Bo- 

rii<-k>iclitigung der hauptsächlich in prakttecber Vervendnni; stehenden Systeme ergehen 

hirb folgende Gattungen von Bremiteu; 
I. Haadbreiusen. 

II. Oewichtsbremsen. 

III. I'»«dei bremsen. 

IV. I'rikti. ii-^breiuson. 
V. ^cliHltweiksbreoifeen. 

VI. Bufferbremsen. 
VH. IjifMnickbi'eniseu. 
Vlil. i.iift.>anirl»rpm8en. 

IX. Dampf bremsen. 

X. TiOkomotivbreinscn. 




Fig. SC. Fig. 87. 



I. Hand breuisen, da» sind Bremsen, bei welchen die Maaltelkraft dos Bremsera 
als Bremskraft wird. 

Die wichtigsten dieser Bremsen sind: 

ti) Die IIebelbrem,<en . lu-i welchen die Mu.skelkraft unmittelbar anf das llt l*»:!- 
werk ul>ertinv't^n wird. Gewölmlirli wirkt jedi»cb nicht nlli in dio ^!iiskf!kraft . «Jondern 
auch ein Teil dos Kürpergewithie» des Bremsers auf die Brems«. Diucli da» Nieder- 
drfleken eines längeren Handhebels kann entweder ein Raderpear (Fig. 2(>) oder es 
kßnnen buidi^ Häderpaare (Fi^. 27) ^robremst w- i lcn 

.\hnlicbe Konstruktionen, wie SMlche in 1 iu:. nnd '21 dargestellt sind, fanden 
ui den Anfängen des Eiscubalmbetriebs vielfach Verwendung; gegenwärtig werden solche 
Biemsen in der Begel nar bei Fahrxeugen für untergeordnete Zwecke, wie Bahnwagen 
a. dgl.. verwendet. 

Hozeichnet man die Gn'Ue der an dem langen Hebel wirkmilcn Bremskraft mit P, 
die j..ange diesem Ilebels mit p, ferner den Gesamtdruck der K\»iie auf die Bader mit 
B und die Lfinge der kleinen Bremshebel (d. i. in Fig. 2<i die Entfernung der geo- 
metrischen Bremswellenachse bis zur Klotzmitte und in Fig. 27 der Abstand der Aug- 
mitten der kloinen Hobel bis zur Weilenachse) mit 6, so ist 

= P 



Hierin ist 




tt das CbersetzungsreiMltnis der BrNn.<«e. 
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In der Nfthe des tnim Endes des groflen Hebel« ist gewöhiiiich eine einfacli^ 
Sperrvorrichtimg angebracht , \v»Hche den Hebel in der niednr.,'0'i rückten Ldv;c frsthält. 
Der Bremsdruck wird hierdiiK h infolge der elastischen Anspannung des Hreoibgestänges 
iüsoiange hinreichend erhalten, als die fortschreitende Abnutzung der Klötze ein gewiaees 
Mafl nicht flbersebreitet. 

liei größerer Abnutzung der Bremsklötze wünle oin weiteres Herabdrückeu des 
eroßen Hebels erforderlich, jedorh mir insoweit ausführbar sein, als der beschränkte Weg 
des Hebels es gestattet ; hei weiter zunehuiender Abnutzung der Klötze würde somit das 
Bremsen seMieOlich nnmOglich werden. Die Bremse mnß ans diesem Grand durch ein 
Nachstellen der Bromsklötze in branchbarf^m Zustand erhalten werden. Die Sp^rr^tanere 
besitzt entwMlm- Zahnt'iiisriinittfl. iu wolche der Hebel einklinkt, oder sie ist mit Löchern 
versehen, in weiche ein Vorsteckstift eingeschoben werden kann. Derlei Bremsen werden 
auch als Einlegbromsen bezeichnet. 

Die Hebelbrerasen haben den Vorzug großer Einfachheit und rasch /.n orzinleihUn- 
Wirkung, jedoch den Nachteil, daß sich mit denselben vorhältnismiißig nur geringe 
Bremsdrücke ermchen lassen, weil nur geringe Cbersetzungsvcrhältuisso angewendet 
werden bAnnen. 

Der Anwendung eines pößeren C'bersetzungsvorhältnisses stellen sich 
Schwierigkeiten entgegen, da dns freie Ende des Brenishebels eine gewisse 
Wegläiige nicht überschreiten kann. Die Größe des Weges, welchen das 
Ende dee großen Hebels beim Bremsen snrQcIclegt, ist abh&ngig Ton dem 
Cbersetasongsvcrhältois, von dem Abstand der Bromsklötze, von den Rad- 
unifiiniTPn . tinCHM ilcm in geringerem Maß von dem toten Gang und den 
elastischen Defonnationeu des Bremsgestauges. Dei' Abstand der iüötze von 
den Badamftngeii Ist nicht unter 5 ram anzonehmen und wird in der 
Regel ein größeres Haß haben. Schon für einen Abstand von 

10 ram orErif'bt sich bei einer .jOfadu n Cbersetzuiig als not- r 

wendiger Weg för das Hebelende (abgesehen von totem Gang \ 

und ebMtiach«r Deformation) 50 X 10 ^ 500 mm. p . 

h) Spin de! bremsen wurden als Ketten* und als Schi-an- 

benbremsen aasgefQhrt. 

IM<> Kotten Spindel bremsen haben bauptsftehlich bei amerikanischen Bahnen 

Verwendung gefunden. 

Mit Hilfe einer entsprechend gelagerten vertikalen Welle (Spindel), deren oberes 
Ende eine Kurbel (Fig. 28) trftgt oder kurbelartig ausgel)ildet ist, kann eine Kette 
entweder direkt auf das untere S])inilt>londe oder auf ciiio .imt aufgesteckte Trommel 
aufgewunden werden und wird durch Anspannung der Kette das mit dei*8eiben ver- 
bundene Bremsgestängo angezogen. 

Mit diesen Kettenspindelbremsen lassen sich bedeutendere Bremswirkungen nicht 
erzielen. Dioscibon babon fornrr il^^ti Nachteil, daß die Kette einer großen Abnutzung 
unterworfen und daher häuhgem Reißen ausgesetzt ist. 

Wird der Durchmesser des Kurbelkreises mit (/, jener der Spindel oder der Ketteu- 
troramel (oder richtiger der mittlere Durchmesser der auf die Spindel oder Trommel auf- 
gewickelten Ketto) mit d, ferner die an der Kurbel angreifende Kraft mit P und die 
•Spannung der Kette mit Z bezeichnet, eo ist 

Die Schraub enspinielbromsen, kurzweg Spindclbremsen «r<^nannt. gestatten 
das Wagengewicht für das Bremsen gut auszunutzen, du ihre Konstruiitiou für jeden 
erforderUchen Bremsdruck hergestellt werden kann. 

Die Einrichtung der Spindel brems o ist folgende: 

Auf dpm oberen Teil der S'iiiihlol v (Fig. und ;30) belimlet sich die Kurbel A', 
während auf den unteren Teil der Spindel ein flaches Schraubengewinde geschnitten ist. 
Die Schraubenmutter M ist mit dem Haoptzngwinkel W entweder durch die Zageisen z 

verbunden (Fig. oder unmittelbar in dem einen Annende des Hauptzngwinkels 
gelagert (Fig. .30). Das andere End« H. s Winknlhebels ist durch die Haiiptzug- 
stauge U mit dem großen Hebel der Breiusweile verbunden, von welcher aus die Kraft- 
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Übertragung- auf die Hremsklötzt« . ähiilicli wie vorher beschrieben, erfolgt. Zur L'nter- 
stützung der liremsspindcl ist das Lager L anircorduet. Bei der Drehrinir der Spind»^! 
bewegt sich die Mutter gemdlinig nach auf- oder abwäi'U», da sie durch eia FOhrungs- 
lineal F und die ZageiMn Z (Fig. 29) oder durch die I^gerung in dem Hebel W 
(Fig. ?>{)] '„'iliiiulfirt ist. die Drehung der Spinde! mitzumachen. 

Die Bedienung der t^pindölhi-ernse erfolgt durch *'inen Arbeiter (BriMn-f- t für dessen 
Aufenthalt entweder ein Stand boden iBremsplateaiil, oder ein oflfener Breoibei-sitz . oder 
eine eigene Bremserhfltte auf dem Wagen angeordnet wird. 

Wird der BurchraesHer des KnrMkreim^s mit der rijittloio Durchmesser des. 
Schraubengowinde- mit r). die WAw ein*»? Schniubensrangs mit h, der KoefficionL «b i 
Keibung bezüglich der aufeinandergloitendon Schraubenfliichen mit /, ferner die an der 
Kurbel wii*kende Kraft mit P und die Spannung der Zugeieen, bexw. der Hanptsug- 
i^tange (letzteres nur, wönn der Winkel W rechtwinklig and gleicharmig ist) mit bä> 
zeichnet, eo ist 




Fig. -iu. Fig. 30. Fig. Fig. -S-L 



Um bi'im AufbtemBen ein Überflüssig weites liöscn der Bromsklötze zu vormeiden, 
hat hie und da die naohstoh^^nd beschiieln n,. Eiiuii littuiL: \Y\\;. Verwendung ge- 
funden. Auf die Bi-emsspiudel ist auch im oberen Teil tui Guwiiide geschnitten, auf 
welchem sich eine zweite Mutter Jf| bewegt, die ebenfalls geradlinig geführt ist. 

Beim Anziehen dt r Bremse bewegt sich die Mutter .V, anfänglich nach aufwärts, 
wird aber nach einer An/ahl Dri'hnngen Dij'ht weif.'r ^--eliiiiten . weil das Ctewin'i*' 'I'M 
Spindel aufhört, so daii bei dem weiteren Drehen der Spindel die Bremse allerdings mehr 
und mehr angezogen wird, die Mutter M^ jedoch in Buhe bleibt. Bei der Bückdrehung 
der Spindel, al.so beim Lösen der Biemse, kommt das Gewinde wieder mit der Mutter Jlf| 
zum Eingriir. Die Mutter Vj heweirt sioh nneh abwärts, bis sie gegen den Frihrnngs- 
riug H stoßt. Ein weiteres Abwäi*tsbcwogcu der Mutter J/| und damit ein weiteres Auf- 
bremsen ist hierdurch verhindert. Gegen diese Vorrichtungen werden aus dem Griud 
Einwendungen erhoben, da nur bei sorgfältiger Beinhaltuog des oberen Schraubengewindes 
Funktionsstörungen zu vermeiden sind. 
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Wie Bclion eifrftbnt, bietet die Schnnbeiispindellireiiise den Vorteil, fttr jeden 
erforderlichen Bremsdruck ansgefflhrt werden zu krönen, <la man in <ler Wahl de» Uber- 
srtningaverhältnisses fast nicht lioschränkt ist. Diese Bremsen weidou häufig mit einer 
Übersetzung von 1 : di)0 bis 1 : (>Ü0 ausgeführt. Es kommea übrigens auch solche mit 
geringeren und grAOmn Übereetasongen snr AnsfOhnins. Die höheren Obersetsungen haben 
den Nachteil, daß unter sonst glei<^en Umständen mehr Kurbelnrndrehnngen erforderlich 
sin l . als b<M trpriiieeipn Tbr^raetningeii, daher bei derartigen Bremsen der Beginn der 
Bremswirkung veraögert wird. 

Wftre t. B. der Abstand der KlOtse von den RMem 20 mm, so mtkfite bei einer 
Übersetzung von 1 : tiöO die Hand an der Bremskiirb(M oinon Wof? von OöO X^)mm s= 
= l.'J.OOOmm ziirftoklesfpn. damit ilic Kli'tzo mit <]pn Radimifäim'on in IbM-fihiunsr kommpii. 
Beschj-eibt die Kurbel bei ihrer Drehiint; einen Kreis von 400 mm Durchmesser, so ist 
der Weg der Hand bei einer Umdrehung 40O X •^14 = 1236 mm. Es wiren sonaeh 
mehr als zehn Umdrehungen erfordeiiich , nur nip die Klötze zum Anliojren zu bringen, 
bezw. eine Brem.swirkung hervorznliring'en. Ks i<t daher erklärlich, daß man bestrebt 
war, den Nachteil des .toten (iangs" uiöglicli.st zu beseitigen. 

Anf einfachste Weise wird dies erreicht durch entsprechende Konstruktion des 
BremszagwinkelB. Dadarch, daß die mathematischen Hebelarme oe nnd ft« dieses Winketa 

(Fig. *i2) nicht wie gewöhnlich einen Winkel von fK)", sondern einen spitzen Winkel 
einschlieüen , if;t beim Anziehen der Bremse der Wog, welchen der Pankt o bei einer 
Kurbeldrehung zurücklegt, anfänglich verhältnismäßig groß 
nnd nimmt in der Folge mehr nnd mehr ab, mindestens 
innttdialb der Bewegungsgrenzen, welche hier in Beti*acht 
komm^. Mit dieser Einrichtung ist allerdings ein kleiner 
Naditeil verbiuideu, nämlich der, daß bei zunehmender 
Abnutzung der Klötze das fttr die &aft&iiOerang maß- 
gebende Übersetzungsverhältnis der Bremse, welches un- 
mittellmr nnrh dem Regulieren der Bremse (Nachstellen der 
Klotze) seinen kleinsten Weit hat, beständig zunimmt. Diese 
Kraistrnktion wird von mehreren Bahnverwaltnngen an- 
gewendet. 

Auch die Bit'niskon>(niktir"»nen von Paulitscliky 
und von Weickum gründen sich auf die Absicht, den 
Nachteil des toten Oangs thmiHehst m beseitigen. 

Fig. .*{.'» zeigt den Schnell bromsapparat von Pan- 
litscliky. w.'l<-lier dazu dient, lieim Bremsen d*'n Spielraum 
zwischen Kad und Bremsklotz mit einer JDritteldrehung au 
der Bremskurbel sn beseitigen und den bei der Montage 

der Klötze angenommenen Spielraum konstant zu erhalten, d. h. die Klr.tze im Ver- 
hältnis /u ilnvr Abnutzunir naduustellen. Der eigentliche Bremsdrack wird mittels der 
Bremsspindelschraube erzeugt. 

Diese ist eine gewöhnliche Schranbenspindel mit einem verlängerten Zapfen. \n 
diesem letzteren befinden sich zwei kleine gufteiseme Qylinder a und a' mit kurzen, 
steilen Schraubengüngen b, die durch entgegengesetzte, weniger steile Schraubenflichen e 
und Ansätze U (Warzen; begrenzt werden. 

Einer von diesen Cylindem ist mit der Spindel fest verbanden, während der zweite lose 
auf letzterer so aufgesteckt ist, daft sieh die SchrauboiflSchen b beider Cylinder berOhren. 

Im Innenkreise, in der Längsrichtang des einen Cylinders, bewegt sich in einer 
Nut ein kurzer Riegel c, welch, )• .hirch einen »Jewichtshebel, eventuell auch durch eine 
Feder mittels des Butfei-sUickels h nach aufwäits gedrückt wird. 

Dreht der Bremser die Spindel mit der Kurbel von rechts nach links, so gleiten 
die Schraubenflächen h des an der Spin<lel befestigten Cylinders " und des durch den 
RnfTer // festtrehaltenen Cylinders übereinander, nnd zwar solanu^e. bis beiden Oegcn- 
schraubeuüächen r sich berühren und die aneinander stoßenden Ausätze ein Weiter- 
gleiten Tsrhindem. In diesem Momente wird der Riegel « a«eh abwftrts auf dw Bnffor 
gedrückt und der Widei-stand des letzteren soweit reduziert^ dafl sieh nun beide Cylinder 
leicht mit der Spindel weiter drehen Uesen. 




Fig. 33. 
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Die Hvtter an der Spindel, an weleber die Zuyiaeeheo hftngen, fanktioniert wie 

ircwrilinlirli \m<\ wini dailinrh mit einer Prittelnmdrehung: an der Xnrbpl der Spielraum 
/wiscian dcii Kadern und Bremsklötzen sehr rascii aafgehoben, daher das Festbremseu 
schnell herbeigeführt. 

in Fig. 33 sind die gafieiserDen Cylinder in gehobener Stollang, somit in jener 
Lage <largostellt. in vrelcher die Bi-emsklOtae bereits anlioeon. 

Wird nun die Bremse irelüftot. so beweiren sich b-i-lf ("vlinder mit iIit Spindel. 
Die Blatter nüt den Lamellen wird durch die Spindelschraube nucli abwartt: geschoben 
nnd so der firemsdroelc nach und nach rednxiert. Diese Bednktion dee Bransdrucka 
gestatten die Scbninbenfl&chen e and der kleine Buffer h nnr bis zu einer gewissen 
Grenze; ist diese erreicht, so verschieben sich beide Flächen c gegensoitiir. die Cvlind»^!- 
gleiten ineinander, soweit es ihnen möglich, der etwas eingedrückte Butfer tiitt au> 
seiner Offiinng, stoßt den Biegel e nach anfw&rts und verhindert durch sein Eingreiftn 
in die Nnt ein Weiteröffiien der Bremse. 




Fig. S4. Fig. 36. Fig. 86. 

Der Moment des oben erwähnten Abjrleiteiis dt-i- rvHndor tritt hol einer und der- 
hit'lhcn Kr^nstiiiktion nahezu ganz retrelnifiLMg ein. wodurch das ütViifii <ier Bremse gleich- 
mäßig begrenzt und so der i'aat immer gleich groü bleibende Spielraum zwiticheu Rädern 
und BremsklOtsen bedingt wird. 

Der Zuwachs dos Spielraums durch die Almutzune: der BremsldOtse wird dnrch 
das HMhorstohonbleiben der Mutter an der Spindol k-Triirieit. 

Bei der Schnellbremso von Weickum wird der vorangegebeue Zweck mit 
Hilfe einer zeriegbaran Schraube ohne Mntter erreicht. Auf die Spindel (Fig. 34, 35, 
.'if')) ist nämlich kein Gewind.' i^esclinitten , sondern an Stelle des Gewindes sind eine 
Anzahl einzelner Ringe mit srhrauhenfftrmiffen Flfchen auf di(» Spindel f^osteckt. Die 
ganze Ringsäule wird durch den aul'gescliwciüton Bund ö unterstützt, über dem sich 
unmittelbar der unten ebene, oben von Schranbenflftchen begi-enzte Bing A (Fig. 36) 
befindet, welcher anf der Spindel mittels eines Stifts befestigt ist. Nan folgt eine Beihe 
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gewöhnlicher Schraubeuringe A' (Fijj. 37 imd 'M) imd hierauf der oben ebene Ring B mit 
der nach oben erweiterten Btdmng für den Bodeiiring p der Hülse H; der hm^ p igt 

mit dem Riniu^ Ii vciliolirt. Piirrh den Kautschukring K kann der liiug ;/ mit diM- Tlllse //. 
ferner die Mutt«r M durch die Drucksciiraube .r so fest verklemmt werden, dali nur eine 
gemeinsame Bewegung möglich ist. Zwischen U and Ji \>t Im / (Fiir. 3<5) soviel 
Spielramn vorbanden, daG dnrdi die Belasiinif von H mittels ZusararoemüHckang rou 
K die Reibung zwischen // und p aufgehoben werdtui kann; //. A'. .1/ und j> bilden 
somit eine Art von Kr'iViniuTsknpppliiiicr zwischen // und Ii, Kolanirc // keinen Druck 
von oben erhält. // besil;4t auüen einen Anschlagstift a (Fig. und iVJ), welclier 
am Wagengestell gef&hrt, die Drehung von H mit der Spindel verhindert. Cber H folgt 
der unten glatte King C, welcher mittels Keil ;/ (F!/ 41) und Keilnut;/ in der Spindel 
(Fig. 36) dadurch «regen <S' unvorlrohbar gemacht winl. daß der unten am Keil '/ 
(Fig. 41) sitzende Lappen h sich in einen cntöp rechenden Ausschnitt der üuterrlache 
von C 1^. Ober C folgt eine Reihe gewöhnlicher Bingo E, und den oberen Abeebluß 
bildet der Kreuzkopf D, welcher zwei zum Bremsixestänge führende Hängeisen trägt 
und außer den Zapfen / (Fig. 3")) noch tl*^n Anschlag in (Fig. 34) hesitzt: mitteib 
des letzteren wird der Kreuzkopf gegen das Wagengestell fixiert, also unverdrehlfar durch 
S gemacht. Di« einzelnen Ringe k(^Rnen sich nnr nm einen Winkel von 18U" gegen- 
einander vcrdi-ehcn. Die Drehung der Kurbel nach rechts bewirkt «las Anlegen tier 
Bif-mso. T?oi 'ler Drehung erfoltrt zunächst das Anheben der untersten Ringe A' der 
Gruppen I und Iii (Fig. 35), und da sich ii nicht mitdi-ehcn kauu und // durch die 
Beibnngsknppelung K, femer p mit H verbunden ist, so gleitet B anl dem obersten 
Bing /!^4 der Gruppe I in die Höhe: dasselbe tritt unter D ein, und die Hebung erfolgt 
somit an diesen Stellen gleichzeitig, wobei der Refestigungskeil von C in der Keilnut // 
der Spindel hinaufgleitet. Auf diese Weise wird das rasche Anlegen der Klötze an die 
Radreifen bewirkt and da hiernach dnrch das Gestänge eine wachsende Belastung auf /> 
und somit auf // übertragen wirf, so Iflst sich die Reibungskuppelung j> unter ^'el^ 
engung des Spiflraumf" / aus; eine weitere Hebuncr orfolgt nun durch J und r, bis 
alle Ringe K der Gruppe 1 augedreht sind, und schließlich nur noch durch C und die 
Ringe der Gruppe III. Das Festbremseo geBebieht also mit abnehmender Geschwindigkeit, 
aber zunehmemler Kraft. Beim LCsen der Bremse ergiebt sich der umgekehrte Vorgang. 
Diese Bremse ist bei mehreiien Bahnen verfuchsweise eingeführt. 

Eine andere Aufjrnh*''. v.dilu' auf mniuiigfaltige Weise zu loi;en versucht wurde, 
bestand darin, durch Verbindung der Handbremsen von zwei oder mehreren Wogen die 
gemeinschaftliche Bedienung der Bremsen dieser Wagen durch einen Bremser mdglich 
tu machen, nm dadurch Bremspersonal zu ersparen. 

Anderls Vorrichtung zur Verbindung gewöhnlicher Handbremsen besteht an« 

einer eigentümlichen Hebelvorrichtung. welche die Verbindung der Spindelbremsen von 
/nfallij: /nsummen kommenden Wagen (die selbstverständlich hierfür entsprechend eiji- 
^iuichtet sein müssen) gestattet. Diese Konstiuktiou wurde probeweise auf den künigl. 
bayrischen Staatsbahnen eingefOhrt und sollen damit gfinstige Besnltate erzielt worden 
.sein. (Eine ausführliche Beschreibung und Zeichnung dieser Bremscinri* litong findet sich 
in dem Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Jahrg. l^Nt».) 

Die Bremskuppelungon von Suchanek und Neblinfor haben der Hauptsache nach 
folgende Einrichtung. Die beiden Wagen, welche gekuppelt werden sollen, kehren 
einander die Sümseitwi zu, an welchen sich die Bremssphideln ^Bremsplateaox, Bremser- 
sitze) befinden. Entweder ist die Einrichtung derart, daß die Bremsspindel des einen 
Wagens diiiTli Ketrelrädor und nclonksstniisrpn mit einer Kurbel in Verbindung st<?ht. 
die am andern Wagöu angebracht ist, so daß der dort betindiiche Bremser sowolU die 
Bremse des Wagens, auf dem er sich befindet, als auch die Bremse des andern Wagens 
von einem Stand aub b(«iiit'iien kann, 'dt r sie ist in der Weise durchgefOhrt . daß die 
Bremsspindcln d<»r betilen Wagen durch Kegelrädi r un l ndcnk^stangen in entsi»! t rliende 
Verbindung gebracht werden können, wodurch die gleichzeitige Bedienung beider Bremsen 
durch einen Bremser von jedem der beiden Wagen ans möglich ist. Versuchsweise 
wurde diese Konstruktion bei einigen Wagen der k. k. österreichischen Staatsbaiinen 
«usgefOhrt. (Käheres s. Organ fQr die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahrg. 1882.) 
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Hardys Zweiwagrabnmse isi in Fig. 42 und 43 dargestellt nnd sind j«ne Bestand- 
teile, welche oinor tyewnhnlirhen Spindelbremse hinsngvfbgt worden müssen, ura sie für 
diese Zweiwa^'enbreraso iimzuirestalton, in Fit;. 42 durch SchralTieruiiLr ersiclitlich j^reiaacht. 
Die Verläugerung des Wiukeihebols a dient dazu, die Gestände zu kuppeln, ialls der 
Wagen A in angekehrter Stellnng gegen den Wagen B steht. 

Fig. 4.'} zeigt das Detail der Kuppelang der Bramsgest&nge zweier Wagen. Diese 
Kii]i]M lim>: ist mit h'iicksicht auf das notwendige Bafferspiel und das Befiüiren von 
liaiiukrümmungen konstruiert. 

In die Zagstange p des Wagens B ist eine Schranbenkoppelong » mit linlieai and 
rechtem Gewinde eingeschaltet, um das gleichmäßige Einstellen der Bromsklötze der 
beiden Wagen zu ormritrliohen. Unter dem Wat'on B ist eine Blfobhülse t angebracht, 
in welcher der Kuppeiuugshebel ^ eingeschoben werden kann, wenn der Wagen B allein, 
d. h. nicht in Verbindang mit einem fttr diese Zweiwagenbremse eingebraehtm Wagen rollt. 

Wird die Bronsspindel des ersten Wagens in Tbätigkeit gesetzt, so werden die 
IJremskiritzo. da hier die vorhandene Bremse unverändert bb'ibt. wit» bisher an die 
Räder angedrückt; gleichzeitig wird aber durch die Bewegung des Bremswellenhebels /> 




Flg. 43. 



Torujugo der Zug.>t;inge <• und iles Winkelliobelä d der Knppclungahebel k nach aufwärts 
bt'wt'irt. hitTiliuch <h-v BremswellonluOiel 7 .!.■> zwoit-Mi Wac'iis .insrezogen, wodurch auch 
die Bremsklotze dieses AVagens an die Käder angedrückt werden. 

ZweiwagenbToinsm kennen wohl nur dort Yerweiidnng finden, wo die Verkehrs- 
verhältnis^e ir<\stattfn , ilaU die liif-rfilr eingerichteten Wagen beieinander bleiben. Bei 
\Va?on fOr den allgemeinen Verkehr können solche Einrichtnngen nicht ausgenutzt 
werden. 

Schließlich sollen noch die in den technischen Yereinbarungen enthaltenen Be- 

stimmung*Mi. welche spf>cioll die Handbremsen betreffen, angeführt werden: 

^1. .\]le Bit'insktirtielii ninsson zwm Festbi^^insen rerbts zu ilreht^n sein. 

§ lüT. Jede Tenderlokomotivo muü ohne üüüksicbt auf etwa vorhandene ander- 
weitige BremsTorriehtungen mit einer Handbremse versehen sein, die jederzeit leicht 
und schnell angezogen werden kann. 

Dieselbe Üestiminunir wie 5; lUT enthält II."», jedoch heiiSt es hier: ..Jeder 
Tender*', und ist nach „jederzeit" die Bedingung eingeschaltet:, „auch wenn der Tender 
▼on der Lokomotive losgekoppelt ist**. 

II. Gewichtsbremsen. Bei dieser Gattung Bremsen wird der Bremsdruck dnrch 
die Eiinvirkmiir ''ines Gewichts V'»n entsprerhonder Gn'fJe auf da.« Hebelwcrk der Brems« 
hervorgerufen. Für da« Zu- und Aufbremsen der Gewichtsbremse ist das Heben und 



— 17 - 



WtedonnkoilMsen des Bremsgwwichts erforderlich. Da diese Hauipulatioa das Yorhaadeneeiii 

irgend einer Kraft (in der Regel Muskelkraft) bedin^rt, ao können die Gewichtgbremeen auch 
als nremsen definiert werden, hei welchen infoige 'hn- iii(lirokt»^ii Einwirkong irgend 
einer Ki'at't die üremswirkung mittels eines Gewichts hervorgerufen wird. 

Die Sxter'sche Bmm, wtUht im Jahr 1847 mf dm bayrischen Staatobahnen 
eingeführt wnrde, ist der Haaj^teache nach «ine gewöhnliche KlotebremBe in Verbindung 



Fig. 44. 




Fig. 41. 



Fig. 48. 



Flg. 4«. 



F!g. 4A. 



mit einem Flaschenzug, dessen Seil oder Kette durch das AuBl(>sen eines im iTepSckswugen 
aufgeliiingk'n Gewiclits iinpespannt wer.len kann. I>:is Öffnen <ier Bremse wird durch die 
Drehung eines Schwungrads bewirkt, indem die Kette, an welcher das Gewicht hängt, 
anf eine Trommel mit dnem Spermd anfgewnnden wird. Kit ffilfe des Seliwuigfada 
kann I i Hrom^er die Wirkong der Bremse venrtbken oder Tennindem and dmeh das 
Aofziehen des Gewichts gans aufheben. 
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Dit» ManipnlaUon beim Koppoln dieser Bremsen ist etwas umständlich und haben 

.selbe auch den Nachteil, daß die ersteren Wagen stäiker, die letzteren schwächer gebremst 
werden. Diese Bremse hat wohl aas diesen Gründen eine allgemeinere Verbreitung nicht 
gefunden. 

Aach fttr Lokomotiven worden Exter*Bche Gewichtebremsen angewendet und haben 
Bich hier gut bewahrt 

Ans Fig. 44 ist die Anordnung einer solchen Bremse bei einer zweiachsigen 
Tenderlokomutive ersichtlich. Bei Umlegung des Gewichtshebels tritt die Bremse sofort 
in Wirksamkeit Der Bremsdmck Mt sicli durch ein entsprechendes Niederdrflcken oder 
Heben des GewirhthlielH-lij steigern oder vermindem. Die Bremse funkUoniert got, wenn 
der liegnli^ruug d*i>-t'lbeii s^enflgende AufmerkHurnkolt zugewendet wird. 

Die ScbueUbremse von Q assebuer ist eine kombinieile Spindel- und Gewichts bremse. 
Aus Fig. 45, 46, 47, 48 ist die Anordnung dieser Bremse fttr Wagen mit BremspUteau 
zu entnehmen. 

Durch das Aus!A«en der Auf}i;uiirmiL^ des Fallgrewichts /» wird der Hebel wj in 
Funktion gesetzt und die Brerosspiudel samt Zahnstück gehoben. Die Klötze legen sich 
sofort mit einem dem Fall gewicht und der Hebelttbenwtaung entsprechenden Bruck an 
die Badreifen. Die Sperrriegel / (beziehungsweise einer dei-selben) halten diese Stellung 
fe-ät Mf)'! 'j:f'hon <\u' Stntzo für .las foltrciide gänzlicho F>>stbremsen, da^ dtirch ^ ^ Iii.- T , 
Kurbelumdrehungen erreicht wird. Statt des Fallgewichts kann bei geschlossener Breraser- 
htttte auch ein Fußtritt angewendet werden. 



Um aufeubremBOn werden mit der Kerbel 'Z, bis 1'/) Umdrehungen (in entgegen- 
gesetzter Kichtung wie für das Zubremscn) g)>mai-ht ; hiernach wird das Fallgewicht wieder 
gehoben und die Sperrriegel werden mittt ls der AuslÖsevorricht an g /urückgezogen, worauf 
die Spindel samt ZahnstQck in die ursprüngliche Stellung zurückfallt. 

Bio Oewichiebremse Ton Hiddclberg (Fig. 49) hat der Hauptsache nach folgende 
Einrichtung : 

Durch Drohung eines Handrads wird dif 7.iitr>t;)nire c vermittels eines Zaliiii:«'triebes 
gehoben und dadurch die Bremswello r in Drehung versetzt. Dies bewirkt das Abziehen 
des Bremsklotzes rom Bad durch die Stangen und und ist das Federhängeisen z^, 
hiernach durch die Stangen d, und c, unterstftttt. 

Durch <!as* Aii^lnirii'ii vin*-v Klinkt' kann man di.' ZiitrstaiiLT«' wicib'r herabfallen 
lassen. Die Bremswello dreht sich dann zurück und der Bremsklotz, wiril an das Kad 
godrOekt, indem sich der Zog des Federhängeisens durch die Verbindung der Stangen 
und '/^ kniopreßartig auf den Klotz überträgt. 

itt'i dieser Bremse orzeiiizt also das G(>\vi<lit dos Waircn-v ilnn Bremsdruck. Damit 
das Bremsen nicht stoUartig eifolgt, ist liie Zugstange z mit einem Kolben in Verbindung 
gebracht, der in einem mit Glycerin gefüllten Bohr, in welches er nicht dicht paßt, 
eingeschl(»ssen ist. 

T>i>>so Hremso wurde bei Gepä( kwjtgen versuchsweise ausgefQhrt; eine weitere Verbrei- 
tung scheint sie jedoch nicht gefunden zu haben. 

Bei der durchlaufenden Gewichtsbremse von v. Borries wird durch eine 

eigenartige Vorbindung des das Bremsgewicht tragenden Winkelhebels mit der Zugstange 

der Broiu.-»- dw Vurt.-il rr/.iclt, dali die 1 Bremsklötze mit kleiner Tlt'lh'irili.T-^'tzansr angelegt 
und dann mit starker Übersetzung festgedrückt werden. Auf jede Bremsung folgt unmittelbar 
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das duicii div Abiiutzuog der Klutze etwa erforderlich gewordeue Xachstellea derseibeu 

Das Heben und Senken des Bremsgewichts geschieht, ähnlich wie bei der Hebwlein- 
Prcmsf; fs. weiter unten), dnrch eine über den Wagen gefilhrte Leine, welche von der 
Lokomotive oder von dem Gepäckwagen aas angezogen oder nachgelassen werden kuua. 
Bn den ansfefthi'ten Bremsen beträgt die Kraft zum Heben des Gewichts 35 kg, ond 
kennen die Bremsklötze durch gänzliches Nachlassen der Lchu> mit einem Gesamtdruck 
von 700(> ksr ancrepreßt worden. Durch Anziehen der Leine kann die Bremskraft reguliert, 
beziehungsweise ganz aufgehoben werden. Diese Bremse ist seit dem Jahr iSÜS bei den 
sinflliclien Nebentulmen und dm OmnibnszQgen der ktaigl. Sisenbahndirektion Hannover, 
«owie seit 1885 an einer grISfieven Anxftbl von Nebenbahn wagvn im Bezirk der kftnigl. 
Eisenbahndirektion Bromberg in Verwendung ond soll sich sehr gut bewähren (s. Organ 
f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens. Jahry. 18K7). 

CowlingWelck und P a r k e r S m i t h Laben zur Beseitigung der Betriebsschwierig- 
keiten, welche sich ms der StnfQhrang vereehiedetter Bremsarten (Luftsangebremee, 

Luftdruckbremse) auf Linien mit gegenseitigem Wa^^enaustausch ergeben, eine Bremse 
ausgeführt, liie sowohl mittels Preßluft als durch Saugen, oder auch mit der Hand 
bethätigt werden kann. Das Bremsen der Räder eifolgt einseitig durch Koiehebelübersetzong 
mittels eines 200 kf? schweren Oewicbtskloties, der sich in der Mitte swischen zwei zn 
Itremsenden Achsen befindet. 

Dieses Gewicbt wird durch eine cylindrische Umhüllung gegen Staub geschützt und 
bildet selbst einen unten durch Lederstulpen abgedichteten Hohlcylinder, in welchem sich 
4m am Wagttigestell btfestigter Kolb«i befindet. Der (^linderraom ist unten dm-ch 
die am Kolben, oben durch die am Gewichtscylinder befestigte Dichtung abgeschlossen. 
Der Kolben besitzt zwei Bohrungen, von welchen die eine mit der Preßluftleitung und 
dem Hingraum zwischen Kolbon und ü}'lindor, die andere mit der Saugleitung und dem 
Baum swischen dem unlerai Kolbenende und dem Cylinderboden in Yerbindung siebt. 
Ist der Wagen In einen mit einer Preßluftbremse ausgestatteten Zug eingereiht, so tritt 
die Preßlnft durch die erste K«>lbenbohrung in den Ringranm. drückt gegen dessen obere 
am Cjflinder befindliche Dichtung, hebt den Cjrlinder und löst auf diese Weise die Bremse; 
wird der Druck in der Leitung vermuidwt, so sinkt der Ojrlinder und siebt die Bremse an. 

Beim Anschluß des Wagens an eine Sangbremse wird ein Leersaugen des unteren 
Cylinderteiis durch die zweite Kolbenbohi'ung, und somit ein Heben des Gewichtscylinders 
4nrch den Druck der Außenlnft und Lösung der Bremse herbeigeführt; das Einlassen 
von Luft in die Saugleitung bat das Ansi^ton der Brmnee zur Folge. Endlich ist in 
dem üußeren Gehäuse eine mittels gewöhnlichen Handbetriebs zn bewegende Welle gelagert^ 
Tuit welcher der Oewichtscylindor durch HebolQbersetzung und Klinkenvorriolitnnir so 
verbunden ist, daß das Heben des Gewichts zunächst die Lösung der Bi-emse, bei Über- 
sehreitong eines bestimmten Punkts aber die Auslosung der sSnke und das Anidehen 
der Bremse durch Niedersinken des Qewichta rar Folge bat (Engineering 1887). 

ni. Federbremsen. den Federbroinsen vermittelt eine Fedtf die Einwirkung 
irgend einer mechanischen Kraft auf du.^ Bremsgestänge. 

Bei den Breuiäcu von N^ewall wird die Spannung oiuer kräftigen Feder bei 
angezogener Bremse durch das GestSnge auf die Klotze fibeiiragen. Das Batbremsen 
geschieht dnrch Zusammenpressen der Feder mit Hilfe eines Zahnpetrieljes. Die Achse 
des größeren Rads dieses (Jetriehes setzt sich als Welle längs des Wagendachs fort und 
kann mittels eines Gelenkstücks mit der Bremse des nächsten Wagens gekuppelt werden. 

Diese Bremse ist kompliziert und hat nur auf einigen englischen Bahnen Verwendung 
geftindeu (s TTeusinger, Handbuch, Bd. II). 

Kine der vorangegebenen Bretiise sehr ähnliche Konstruktion ist unter dem Namen 
i'oj'sche Bremse zur Ausführung gekommen. 

Die Einrichtung der kontinuierlichen automatischm Dampfbrerase von Klose ist 
in den Figuren auf Taf. I ersichtlich gemacht. 

Eine kräftige Feder 9? (Fig. lia und Hh), welche mit dem üreinsLrestänge des 
Fahrzeugs dua-h den Hebel // und die Zugstange * verbunden ist, bewirkt das Anpresieü 
4er Klotze an die BAder. Das LOsen der Bremse wird mit Hilfe eines Dampfkolbens K 
erreicht, dessen Stange k an einem Hebel h angreift, der mit dem Hebel H entsprechend 

2* 
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verbunden ist. Solange binreiehend gespannter Dumpf, welcher ans der Hanptleitung f 
durch die Zweigleitung 1^ in den Cyiinder getaagt, auf 4«n Kolben dnickt, wird dui*oli 
lot/tfiPii die Fpder rp mittels des Heltelw<'rks ziisainmonsfppießt und die Bremse ist offen. 
Der I>ampf kann der gewöhnlichen Dampfheizieitung entnommen werden oder es wird 
eine besondere Leitung angeordnet. Der Ablauf des etwa vor dem Kolben sich an- 
SMnmelndMi Wassers erfolgt durch das Loch i (Fig. 3a), während im Cjlinder kondfla- 
alertes Wasser durch den Kondensation8aut«3maten y entfernt wird. 

Die T.nknmotive ist mit einem DainpffTitiialiiiieventil N iFitr. 1) versehen, welches 
deraii eingerichtet ist, daß der durch dasttelbe strömende Dampf anf einen bestioimten 
niedrigeren Dmek als den Kesseldniek (auf 3—4 at) reduziert wird. * 

Der Dampf gelanL'f dm oh das Rohr (Fig. 1 <i) und das Kolbenventil p nach 
der Robrlfitung /, : Ko]|,oiiventil r reguliert selbsttbätig den Dmck in Im Rnlir / 
durch die Feder /, weiche mittele des Hebels r das Kolbeuventil mehr oder weniger 
5ffnet. 

Das Rohr /q Qii^ einem Niederschraubventil als Damp&bschllift versehen , fllr 

den Fall, als <]u- Tlremsp läricroro Zeit nicht benutzt wird. 

In die Rohrleitung l ist handlich für den Lokomotivführer der Wechselschieber 'S' 
(Fig. 1) eing^haltot. 

Der Wechselschieber (Fig. l abr) gestattet, durch Stellang seines Handgriffs die 
Koinnuuiikation der Leitung / mit ?i oder iintci- Abschluß von /, die Kommunikation 
von l mit der Ausströmung 4 nach Belieben herzustellen. Auf der Leitung l ist ein 
dem LokomotiTfhhrer sichthares Manometer .V angebracht, welches *\m in der Leitung / 
herrschenden Druck anzeigt. 

Die Rohrleitnnt,'' l ist von di>iii S'( lii'di.-r wcit^M- nach dem Tender gofflhii und. 
falls auch die Lokomotive mit einer Bremsvorrichtung versehen wird, mit einer Ab- 
zweigung /o ^1* letztere versehen. 

Soll gebremst werden, so läßt man den in der Leitung und In dem Druckcylinder 
bffindlicüen Dampf durch (^ffiion «'irjcs auf dor I.nkomotivp angebrachten Ventils niis- 
troten. Es ist daher erfoiderlich. falls die DamptUeizieitung als Bremsleitung iMjfiuut 
werden soll, die Dampfheizeinrichtuug der einzelnen Wagen so zu konstruieren, daft 
beim Bremsen die Kommunikation des Heizkörpers mit der Damplleitiiiig selbstthitig 
iiTit^r! in hpn und 80 der Dampf während dee Bremsens in den Beiscylindem zorttck- 
gehaltt'n wird. 

lüerzn dient das in Fig. 5 dai'gestellte Rückschlagventil, durch welches im Sommer 
vermittels Einsetsens eines StOekchens Bohr an Stelle der Feder die Heixang abgestellt 
werden kanji. 

Die Leitung des letzten Wagens wird mit dem Sclilußventil (Fi?. 4'/ und >') 
abgeschlo^heu. Dieses Ventil dient zunächst als Sicherheitsventil, damit der Druck iu 
dei' Leitung nicht hoher als heabstebtigt steigen kann; es dient aber auch gleiduseitig 
dem Führer als Kontrolle, ob richtig zusammengekuppeit ist. 

ludern der Fniirei' den ITandiriitl r -.Im Reduktionsventils in die Stellung i\ bringt, 
wii'd die Reduktionsfeder gespannt und der Druck in der Leitung eriioht; infolgedessen 
üftaet sich das Ventil e. welches dnrch die auf bsatimmtem Druck justierte Feder/' 
zugehalten winl. und blast ab; da das Ventil so beechafTen ist. daß es nicht andera 
angeschraubt w<idfii kann, als da(5 s>'iiio ^Ifindnng nach der rechten Scito /tiirt, so 
kann dieses Abblasen vom Führer gesehen werden. Das Ventil e kann auch durch den 
Uebel y geöffhet werden, wenn vom letzten Wagen aus gebremst werden soll. 

Ist der Wagen nicht mit der Dampfleitung verbunden, so kann das LOsen der 
Bremse mittels der Spindel erfolgen. 

Soll diese Bremse von Jedem Fahrzeug aus zur Wirkung gebracht und sonnt 
zugleich als lnterk«>ninuinikutioussigual benutzt werden können, so ist an jedem Wagen 
in der Dampfleitung ein VentU einzuschalten, durch weldiee diese entleert werden kann. 
I)ie Öffnung des Ventils erfolgt durch einen Hebel, weldier durch eine an entsprechender 
Stelle »roführto Handhabe gehoben werden kann. 

D.'i längeren Zügen wird dieses Ventil auch zugleich benutzt, um die Entleerung 
der Hampfleitung beim Schnellbremaen zu beschleunigen; zu diesem Zweck ist dasselbe 
mit einem schwingenden Hebel versehen, welcher von dem Kolben oder Hebelwerk derart 
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«bhingig g«niaeht irt, d&fi bei Bevogong des Kolbens oder Hebelwerlns das VenlU in ent- 

sprecliondo Tbätigkeit gesefatt vird. 

IV. F vi k ti n n s brem sen. 

Die F r i k t i 0 n s • oder Keibangsbiemseu beruhea auf dem Frincip, die lebendige 
Kraft des in Bewegung befindliehen Zugs flkr das Bremsen derartig tn Terwerton, daß 
mit Hilfe einer auf einer Radacbse festsitzenden Friktionsscbeibe eine zweite Bolehe Scbeibe 
in Drehung versetzt und damit oino Kottc aafgefdekelt, beziehungsweise angespannt nnd 
daa Anzieben des Bremsgestänges bewirkt wird. 

Eine solche von Mayer konstruierte Bremse kam in Amerika zur Ansltthrung. 
Der Friktionsai^parat dieser Bi-emse wird von einer Achse des Tenders oder des ersten 
Wagens angetrieben. Die Kette läuft unter dem ganzen Zug fort und sind die Bremsgestäuge 
der einzelnen Bremswagen mit dieser Kette verbunden. Ganz äbnUcb war ursprünglich 
die Friktionsbremse von Heberlein eingerichtet. 

Bei den verbesserten Friktionsbremsen, welche gegenwärtig hauptsächlich auf 8ekan> 
därbnhncn Verwendong finden, ist jede^ bremsbare Fahrseng mit einem Friktionsapparat 
ausgerastet. 

Hierher gehören die Bremsen von Becker, Heberlein, Schmid nnd verschiedene elektrische 
Friktionsbremsen. . 

Die Einrichtunt? der Becker* sehen Bremse besteht in folgendem: 

Auf einer schmiedeisernon, parallel zu den Radachsen und in der Nähe eines 

ivaderpaaiö an zwei Hängeisen aufgehängten Welle sind gegenüber den Badreifen Friktious- 

«pparate befestigt. 

.Teder rriktirin?npparat liesteht aus einer zwpiteili<?en crnßeisernen Selieibe. welche 
auf der vorgenannten Welle iiuftrekeilt ist, femer aus hinein li<)lzerne», am äußeren 
Imfaug mit Eisen aimiciteu Bremsring, der konzentrisch und lose Ober der Scbeibe 
angebracht ist nnd kdlfi^imig m selbe eingrüft. Bei eDtsprecbender Seokong derHAngeisen 
gelangt der äußere Umfanp des I?remsrinfrs in Berfihmng: mit der Lauffläche oder dem 
Spurkranz des Rads und wird der JJreuisring, wenn sich lias h'ad in Bewpe:nn,L' betindet, 
durch Friktion in Umdrehung vernetzt; duixh den Bremsriug wird bei der Drehung 
aneh die sweiteilige Soheibe samt Welle dnrch Beibung mitgenommen nnd eine an der 
Wolle befestigte Kette auf dieser aufgewickelt. Da die genannte Kette mit dem Bi-emsgestflnge 
in entsprechender Vorijinduns? ist, so werden hierdurch die Bremsklötze angepreßt. 

Sind die Klotze lest angezogen, so bleibt die Welle mit der Kette gleichwie die 
inneren Stoheiben in Rahe, nnd gleitet der von den B&dem des Fahrzengs noch immer 
angetriebene Bremsring ohne weitere Wirkung solange auf der inneren Seheibe» bis der 
ganze Friktionsapparat vom Radumfang abgezogen wird. 

Soll die Bremse als kontinuierliche oder als Gruppeubremse dienen, so wird eine 
Kette, mittels welcher das Heben nnd Senken der Friktionsapparate erfolgen kann, nnter 
den Fahrzeugen über Rollen gelettet. und ein jedes Fahrzeug, von welchem ans es mißlich 
sein soll, die Bremse zu bethiitigen, mit einer Hebororrichtung versehen. 

Damit weder durch das Bufferspiel noch durch die seitlichen oder vertikalen Srliwau- 
kungen dei' Fahrzeuge eine zufällige Spannung der Verbindungskette erfolgen kann, ist 
an jedem Fahrzeug nnter der Kopfschwelle des Untergestells eine Kappelstange mit einem 

vertikalen Bolzen drehbar angebracht, welche mit der Knppelstanire des folgenden Falirzeni^s 
durch einen horizontalen Bolzen verbnnden ist. Unter den Kopfschwellen und an dem 
horizontalen Bolzen der Kuppelstangen ^«iiid Loitrollen angeordnet, über welche die Zugkette 
geführt wird. 

Die komplizierten Kettcnkuppelunj^en und die rasche Abnutzung der ein/einen Teile 
haben bewirkt, daß diese Bremse lit^ute fast vollständig außer Oebranch gekommen ist. 

Für Nebenbaimen liat lim verbesserte Heberlein-Bremse ausgebreitete Ver- 
weiidang gefimden (Fig. ÖO, 51, b2). Bei der kontinnierlicben Heberlein-Bremse 
wird eine Friktionsrolle h gegen eine auf der Radachse des Fahrzeugs aufgekeilte Rolle «' 
gesenkt. \ on der Nabe der Rolle 0 läuft eine sich schrauhenfinnitr aufwickelnde Gallo'.'sche 
Kette auf die Cborsctzuuggrolle c, an deren verlängci-ter J^abe eine zweite üalle'sche Kette 
befestigt ist^ welehe an der Zn|^stsnge des Bremsgestftnges angreift. 

Das Heben und Senken des Friktion.'^apparats erfolgt durch eine an der Stirn-, ito 
des Fahrseugs angebrachte Hebestange n mittels einer Aber den ganzen Zug gehenden 
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lind durch Bollen gcfQhrten Leine. Die Hebestange n greift am Iftngercu Ann de.^ 

Winkelhebels j» an: ilic Stan<,'e «, welche am kiir7:pren Arm von ;> anirvcift, fußt mit 
ihrem auUern Ende den Kähmen e, der durch Hängelaschen /< am Untergestell des Fahrzeug» 
avigehängt ist und den Rollen h mä e als Lager dient. 




Das Spannen und Loslassen der Leine geschieht durch einen an der Lokomotivt» 
angebrachten Brcmshaspel, der onfwf.b'r mit .Ipr TTand bedient wird. ■hIcv als Dampfliaisiiel 
eingerichtet ii^t. Jedes fahrzeag hat an beiden Enden sein eigenes btUck Bromsleine mit 
Kuppelongshaken. 

Der an der HebMtange aagelirachte Handgriff o and der Veraichernngsring l haben 

den Zweck, «ül' l'r<niso dfs botiTffondpn P;thnrpii<r<? b^ini Knn?ifren offen zu lialten und 
die sonst selbstthätigc Wirkung auszuschließen; er dient aber auch zur itodionung der 
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Bremse tod der Hand aas. üm zn bremeai, wird der Haken des Handgriffs o ans dem 

Ring heransf^ehoben und die Hebestaiige n langsam herabgelassen; mn zu ojitbremsen, 
wird der Haken des Handgriffs o wieder in den Ring / einfirfhäiiirt. Dio gegenseitige 
Stellung de& Handgriffs und des Rings ist eine solche, da£, im Fuil die Bremsapparate der 
Fabmmge k<m1invi«riich vertranden dnd, beim SpanneA der Leine der Ring von selbst aug 
dem Haken heraosAllt, vodnreh die kentinuierliche Bedienung der Bremse ermöglicht wird. 

D^r Bromsdrnck kann durch pn^sr'ml.' Wahl des Gewiclits 7 nw\ ili's V<Mliä!tnisses 
der Rollendurchmesser für jedes Fahirzeug entsprechend bemessen werdon. Sobald die 
Bremsklötze fest angezogen sind, gleitet die Rolle a an der fcstgesfcellten Rolle b solange 
voiüber, bis das Fahrzeug rar Buhe kommt oder die Bremsen dureh Absieben des 
Rahmens e geirrt wpidoii. 

Die Hebestange n ist an ihrem oberen Ende mit einer L'oulisse an einem Wiukel- 
hebel s angehängt. Das eijio Ende von n ist an einem fixen Bock befestigt, der eine 
Rolle r| tilgt; das andere Ende von 9 trigt eine sweite Bolle r,. Wird die Leine, 
wclrhf nm dif hoidpn Rollen entsprechend geschhnit^tMi ist. nachgelassen, <r\ i^oht n, 
und mit ilir <i('r Hehol s und di»? Hebestange nach tnitt'n und die Bremse tritt in 
Tbätigkoit. Durch Spauneu der Leine werden die Bremsappaiato außer Thätigkeit gesetzt. 

Die Scbmid'sdie konttnnierliehe SehranbeKradbremse unterscheidet sich 

von den vorgenannten Friktiousbremsen dadurch, daß das Anziehen der Bremskl«itze 
nicht unmittelbar durch die Friktionsi ollen liewirkt, sondern nnt letzteren ein Schraoben» 
bremsappai:at bethätigt wird, durch weichen das Anziehen der Bremsklötze erfolgt. 

Diese Einrichtung bietet gegenftber derjenigen von Heberiein den Vorteil, daß 
die FriktioDsrolten anfler Eingriff gebracht werden kennen, sobald die geeignete An- 
Spannung der Tiicmso erreicht Ist, da das Schraubenrad auch dann in der erlangten 
Stellung verbleiben kann. 

Während bei der Becker- und Heberlein-Breraso die Rüder der gebremsten Fahr- 
zeuge entgegen der Fahrrichtung nicht gehalten sind und ein Strecken des Zugs infolge 
der Bufferwirkung oder ein Rückwärtsrollon auf einer Steigung nicht verhindert wird, 
bleibt diese Bremse für jede Fahrrichtung geschlossen. Bei den vorgenannten zwei 
Bremseinrichtungen mflssen die Bremsketten erst beim RQckwärtsroUon in verkehrter 
Richtung aufgewickelt werden, bis ein Festbiemsen auch in dieser Richtung erfolgt. 

Die Knnstnikti(ui der Schmid'schen Bremse ist in den Fiir. TiB, bA und bb dar- 
gratellt. Der als Antriebsmotor benutzte Friktionsapparat besteht aus zwei KeilfriktionS' 
rollen, welche auf ihrer Peripherie ineinander eingreifen. 

Die Rolle a ist auf einer Achse dee sn bremsenden Fahrzeugs befestigt und dreht 
sich mit dieser. Die Rnllt' welche nicht nur Keilfriktionsrolle ist, sondern zn^loich 
auch das Kettenrad d bildet, ist in dem .im Untortrestell des Wagens bofostigten Rahmen e 
freischwebend aufgehängt. Über die Rolle A, in die Kettennüsse '/ eingreifend, ist eine 
eadhHM Kette e gescUQAgeo, die ein xweites kleineres Kettenrad / umfaßt, welches da« 
Antriebsrad fdr den Schraubenradbransapparat bildet. Dieser ist an dem Untergestell 
des Fahrzeugs befestigt. 

In dem Cylindor h befindet sich der Bremsmecbanismus, bestehend aus Schnecke 1 
(Schraube ohne Ende), Schneckenrad m auf der Achse 1», sowie auf derselben Achse 
sitzend die Reibunpskuppolnn^' und «j. Der Teil o steckt l<ise auf der Achse n 

und bildet zugleich eine Kt'tt«Mitroninie1 , nn welcher die, starke Hremskett« E bannet. 
Hingegen ist o^ auf der Achse u festgekeilt und »\0ckt verschiebbar auf einem in 
die Achse eingelegien Kell. Die drei gemmnten Knppelteile greifen mit ihren ring- 
fr'nnufrt'ii Keilrippen ineinander und bilden die Roibungsfläche. Die Größe der Koibung 
ist abhängig von dem Gewicht p und der Hohflläncro q. Es kann deshalb durch das 
Gewicht p die Kraft bestimmt werden ; mit welcher man bremsen will. 

Wird dm* draiarroige Hebel t genflgend gesenkt (Fig. &5), so kommt die Friktions- 
rolle f> mit der Rolle a in Kontakt, die Rolle / beginnt sich zu drehen, es wird hier- 
durch da«? Zahnrad m in Bewegung fresctTit; fleirbzeiti? geht die Stane^e " nach links, 
das (»ewicht p beginnt zu sinken, da das Ende dos Hebels v in der Coulisse von « 
frei wird; die Reibnngskuppelung o, drfickt den Teil o nach links, das Gewicht p preßt 
die Knppelung.steile, welche nun auch in Rotation gelangen, aneinander und endlich 
wird die Kette E auf der Nabe von o aufgewickelt, sowie die Bremszugstange angesogen. 
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Durch die Art der Aubringung der Loitrollt- b'^ an «leiii Gabelhobel x, dessen 
Drehungsachse sehr nahe der Hollfnachso von //' liegt, wird eine Selbstabwindiing der 
Frikiionsrolle b bewirkt, ohne bierduich die Bi-emse zu lösen. Sobald nämlich der Zug 
an der Kette E eine gewisse OrOfle erreicht, wird die BoUe ft*, welche an dem oberen 
Ende des Hobels r mittels ihrer Achse gelagert ist, naoli rechts gezogen und da^> zweite 
Ende des Hebels x nach links gedreht; dadurch wird das Absiehen der FriktionsroUe h 




Fig. 68. 
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von a mittels der Verbiudungst-tange // bewirkt, und KuUe b und mit dieser da.^ Zahn- 
rad m gelangen snm Stillstand. 

Der Hebel r and das Oowicht i> worden jodorh bei der kleinen Heweffuno: do>« Hebels n 
verniAjrp des Spielranms in der Ct»ulisse noch nicht erehoben. und bleibt !-oniit di© 
Heibungskuppeluug und die JSremse geschlossen. Erst bei weiterem Hoben de> iiebeU t 
schiebt das Conlissenende von v den Hebel v nach rechts, wodnrch das Gewicht p 
Kf'hobcn. die Reibungskuppelung auseinandorirezogen. die Kette E zum Abrollen gebracht 
und die Bremse gelöst wird. Diese Einrichtung gewährt den Vorteil, daß bei anhaltendem 



Bremsen der AntrielMmeeliaiiisfflaB stUlesfceh«!! kann nnd die bewi^lidien Teile m^gliehst 

gescbont werden. Mit der Leine kann die BoUe b bis m einer gewiesen Grenxe abjre* 
zogen wciilcn. ohnp die Bremse zu Insen. 

Die Uedienung der Bremse geschieht in folgender Weise. Über den Wagendacheru 
des Zngs oder aneb unter den Wagen in BoUea « gefOhrt, Iftnft, wie Fig. 53 zeigt, 
eine Leine, welche die sämtlichen Bremsapparate eines Zugs miteinander verbindet und 
bis zu einem anf der Lokomotive «dor im Gepäckwagen anisrebrachten Haspe! leicht. 
mittels welchem die Leine angespannt oder nachgelassen weiden kann. Durch Nach- 
laseen der Leine werden die Bremeapparato in Thiiigiteit gesetit; dnrcb Anspannen 
derselben kommen die Frik'tionsrollen zunächst außer BerQhrung, das Weiteranspannen 
Iflst die Bremse. Während der Fahrt ist die Bremslcinf It^idit gespannt und sind dadinrli 
alle Bremsapparate auUer Wirkung gehaiten. Wenn gebremst werden soll, so wird am 
Haspel der Sperrkegel ansgeboben, die gespannte Leine rollt ab nnd werden die Brems- 
gestänge, beziehungsweise die BremßklAtzp in der vorher beschriebenen Weist» aiige/oLTt^n. 
Soll die Bremse geöffnet werden, so wird die Brenislpinp jran?. nntrespaniit. d;is <iewicht p 
in die Höhe gehoben und die lieibungskuppelung im Bremscjiinder auseinandergezogen; 
die Bremskette E rollt ab and die Bremse ist geöffnet. 

Soll wenig Bremskraft erzeugt werden, so dürfen die Frtktionsrollen b nnd a nor 
ganz knr7.e Zeit in Kontakt bleiben. 

Im allgemeinen ist zu den Torbeschriebeuen Friktionsbremson Folgende« zu be- 
merken : 

1. Die Bedienong dieser Bremsen erfordert grofie Gescbiekliclikeit des Brems- 

posonals, um ein ruhiges, stoßfreies Bremsen zu erzioli-n 

Dnrrli Snmmicrnnfr der Reibungswiderstände in der Bremsleitung wird bei raschem 
Ablaiiit'n der Bieinsleiue von dem Happel leicht ein augleichmäßiges Bremsen der ein- 
zelnen Fabrzenge eintreten. 

2. Die Regelung der Geschwindicrkoit in Ifingeren Gefällssti-ecken i.st schwer zu 
«Twielen nnd kommon bei andauernder Bremswirkung leicht pinreliip IffuJor zum Srliieifen. 
(JJieser Cbelstand soll bei der Schmid'schen Schraubenradbremse liurcli die selbsttbätige 
AnsrQekTorrlehtnng vermieden werden.) 

il. Die Wirkung der Bremsen ist von der Beschaffenheit der aufeinandergleitenden 
Flächen der Friktion.'ischeiben abb&ngig» worüber das Bi-emspersonai nicht fortw&breud 
unterrichtet sein kann. 

Insbesondero kann die Funktionierung dieser Bremsen dnrcb Eis nnd Schnee beein- 
trftchtigt werden. 

4. T>i l länL'pnMi Zügen (ftber :') <» Wagt-n) muß verzichtet worden, diese Bremsen 
alä kontinuierliche iiremse zu gebraurhen, da dann die Bedienung derselben infolge der 
wacbaenden Beibung der Leinen auf den Ffibrungen Schwierigkeiten verursacht. 

In solchen Fällen erscheint es zweckmäßiger, diese Bremsen ah Groppenbremsen 
zu verwenden, wobei eine Wagengruppe ron der Maschine nnd eine zweite Grappe vom 
letzten Wagen bedient wird. 

5. Diese Bremsen treten nnr in Fnnktion, wenn die Fahrzeuge in Bewegung sind. 
Bei den elektrischen Bremsen dieser Gnqipe wird das Anlassen und Abstellen 

des Bremsmntors nicht mii Hilfe o\mr 'Zugleine, wie bei den Bremsen von Heberlein 
und Schmid. soiidcni mit Hille eiiar t K ktrischen Leitung bewirkt. 

Die ersten Vorsuche. Bremswirkungen mit Uilfo des elektrischen Stroms zu erzielen, 
wurden von Am berger im Jahr 185S av^Ahrt. 

Tim .Tahr konstniierte Achard eine Bremse, deren Wirkung auf elektrischem 

Wes; voranl.ißt wurde und bei welcher die Übertragung der letwndigen Kraft des Zugs 
auf die Bremse durch Friktionsscheiben erfolgte. 

Eine Achard'sche Bremse verbesserter Konstruktion wird axd der französischen 
Ostbahn und der franzr>sischen Staatsbalm seit längerer Zeit probeweise angewendet. 
Die Einrichtung diognr Br(»mse ist folgende: In der Nähe der Wacona'disnn sind in 
Zapfen drehbare Elektromagnete mit Kcheibenartig ausgebildeten Bolen am Wagenunter- 
geeteU pendelartig anfgeh&ngt. Sc^d der von einer auf der Lokomotive befindliehen 
Dynamomaschine gelieferte olpktrische Strom, welcher durch eine elektrische Leitung den 
Elektromagneten zagefSbrt wird, cirkoliert. werden die Folscheiben gegen die Wagen- 
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aehsen gepreßt und hierdarcb in Umdrahnn^ versetzt. Dailarrh wird eine Kette, welcha 
mit einem Eii'le mit dem Hrcm^irp« fange verbunden ist, aufgewickelt, beziehungsweise ange- 
spannt und so .las Anziehen der Uremse bewirkt. Die Stärke des elekti'ischen Stroms «nd 
damit die Größe der Bi-eraswirkung kann durch Steigerung «der Verminderung der 
Vmlanfkahl der Dunpftnaschlne, von welcher ans der Antrieb der Dynamomaacbine 
••rtVIct. rocrnlifrt werden. Nach den vorliegenden Berichten hat sich die Bremse gut 
liowähri. Vergleichende Versuche, welche mit dieser Bremse und anderen dui*chgehenden 
Bremsen (Westinghouse, Wenger, Hardy) angestellt wurden, haben iii betrefiF der Schnellig- 
keit der Wirkane, «owold rfteksiebflieli des Antiehaiie als d«e LOeeiie der Bremse, sa 
^Tunsten 'Icr elektrischen Bremse ftrit^chifdon. Npnorfr Zeit wnrdn von Achard eine 
Einrichtung entwoifen, dnrrli welche seiner Jiiemse eine selbstthätige Wirkung verliehen 
werden soll. Diese Einrichtung ist kompliziert und ist derzeit nicht bekannt, ob dieselbe 
praktische Yenrendnn^ grfiinden hat. 

V. Schaltwerksbrein stMi. Bei dieser Gattung Bremspu wird ebenso wie hei 
den Fril\tieiislirom?nn di»^ IplMMnti^'»' K'ruff des Zugs für da^ Bivrasen des«f1bfn nns-crfnutzt, 
und unterscheiden sie sich von den letzteren dadurch, daß die KmftQbertragung nicht 
durch FriktionSBcheiben. sondern dareh ein Sehaltwerk erfolgt. 

Auf der Chicagu-Burlington^Quiney-Eisenbahn wurden im Jahr 1886 Tergleicbende 

VfTsnehe mit verschiedenen durchgehenden Bremsen ausgefQbrt, wobei auch eine von 
Park konstruiert^' olektrische Schaltwerksbremse erprobt wurde, welche die nachstehend 
beschriebene Einrichtung hatte. 

Am Wagengestell ist eine goßeiseme Trommel avfgebangen, Termittols weleber 
eine mit dem Bremsgestänt'e in Verbindung stehende Kette aufgewunden werden kann. 
Eine Sporrklinkf , welche duich finpn auf dor AVngpnarhso befestigten Excentor bewegt 
wird, kann mit einer seitlich an der Trommel angebrachten Zahnung zum Eingriff 
gebracht werden. Den elektrischen Strom liefert je nach Bedarf eine auf der Lokomotire 
liefin<llirhe Dynamomaschine, deren Antrieb Ton einer ebendort aufgestellten, kloinen 
Dampfmasrhrne aus erfolgt, und wird derselbe jo nach der Stellung eines durch den 
Lokomotivführer bedienten Eommutatois aui zwei verschiedenen Wegen längs des ganzen 
Zugs bis zvm letzten Bremswagen geleitet, aber immer durch die dritte Leitnng zur 
Dynamomaschine znrfickgeleitet. 

Ein Kabol, ivflrhe? von dfr Lokom^tiv»"' aus Ifings d*"? irnnr^n Zugs nach rück- 
wirts läuft und von Wagen zu Wagen durch eigene Kuppelungen verbunden ist, ent- 
bilt die drei erfofderlichen SSektridtitsleitungen. 

Darcbl&ufb der elektrische Strom den ersten und dritten Draht, so ftllt die Sperr- 

klinke in die Zahnung ein und die Kotto wird aufgewunden, da der Bflckgang der 

Tromm*»! durch eine zweite P]i<'rrkliriko gehindert ist. 

Bei der Unterbrechung de:» Stroms kommt die erste Sperrklinke wieder außer Ein- 
gritr, und die zweite Klinke ei'h&lt die Trommel in der erlangten Stellung, so daß die 
Bi-emiie angezogen bleibt. L&ßt der Lokomotivführer dann den Strom die zweite und 
dritte Leitung durchlaufen, sn wird auch die zweite Klinke ausgehoben und die Bremse 
öffnet sich, indem dio Kt tte von der Trommel abläuft. 

Die damaligen Vorsuche ergaben, daß bei Zügen mit lose gekuppelten Wagen uui' 
mit der Park'schen Bremse das mit heftigen Stdfien verbundene, sogenannte Auflaufen 
der Wagen vermieden wurde, indem mit dieser Bremse die Bremswurkung bei allen 
Wagen gleichzeitig erfolgte. 

VT. Bei den B uf ferbreraseu wird ebenfalls die lebendige Kraft des Zups für 
den Bremszweck ausgenutzt. Wird bei einem in Vorwärtsbewegung behudlichen Zug 
nur ein an der Zugspitze befindliches Fahrzeug (Tender, IiokomotiTe) gebremst, so 
werden die Buffer der nachfolgenden Fahrzeuge mit einer gewiesen Kraft aaeinander- 
gepreßt. 

Boi einer entsprechenden Verbindung der Butter mit dem Bremsgestäuge der 
Wagen hat das ZueammendrOcken der Buffer das Bremsen der Wagen zur Folge. 

Nachdem schon vorher von Burnett und von Stephenson solche Bremskon- 
struktionen ausgeführt wurden, kam im .Tahr 18.^;) eine von Kinner konslOTierte Baffcov 
bremse auf der Öemmering-Bahn versuchsweise zur Verwendung. 
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Es liatten i^ich hierbei jedoch verschiedeDe Nachteile ttgeben. Die Wirkung 

Brem.-^o war zwar kräftig, sie mai lite sich alirr <lnroh den gnozen Zufr nicht fr'eich- 
mäßig geltend; sondern war bei den vorderen Wagen stäiker, als bei den rückwäi-tigeu. 
Bei einem krftftigeren Anziehen der TimderlirMiee erfolgte das Festetellen und diunit 
ii;is Schleifen der Wagenräder, und war der Lokomotivführer hftltBg |ifenOti|^, bei der 
Tbalfahrt Dampf zu srohoii, nni den 'Äug wieder ins Rollen zn brincron. Auch beim 
Bangieren der Zflge ergaben sich mannigfache Anstände. Nach diesen ungünstigen 
Erfhhrungen wnrde sehr bald von einer weiteren Yerwendong dieeer Breose abgestanden. 

Eine von Gut-rin konstruiurtu BuflFerbremse, welche derart eingerichtet war, daß 
bei dem Üliorsibnulcu ducv i^i wissen Normalgeschwindigkeit das Bremsen selbstthätig 
ci-folgto, und welche ferner ancb das Rangieren anstandslos gestattete, wurde nach 
einem Probejahr auf französischen Bahnen eingeführt. 

Die Railroad Gazette (Jahrgang 1885, Juli) berichtet ühi-v A' rsuche, welche mit 
der Bufferbreiiiso dor American Bra kc-OfsoMschaft fSt. T,i)iiis) durchgeführt wurden. 
Bei dieser Bremse sind Centrifugalregulatoreii mit den Wagenachsen in Verbindung 
(gebracht, welche zar Yermeidnng der Anstände beim Rangieren das Anziehen der Bremse 
infolge Eindrfickens derBnffer erst bei Geschwtndiffkeiten Aber 2.7 m pro Sekunde zulassen. 

Eine von Bodo konstniiorte Bufferbrerase, bei welcher di*> Vfibiiidung der Buffer 
mit dem Bromsge:$tänge durch Drehung eines Hebels aui^gesciiultet werden kann, wird 
in der Zeitschrift des Voreins Deutscher Ingenieure (Jahrgang 1886) boschrieben. Diese 
Bremse wurde Tersodisveiee Ton der Compagma Generale det Tramways a Vapore in 
Turin an eo wen det. worauf der Gesellschaft vom Ministfrimn fTPstattr-t wurde, mit der 
Bode schen Bremsp ansgprflstftp Zflge von fflnf Watron mit 22 km pro Stunde, Züge 
mit sieben Wagen mit lü km pro Stunde verkehren zu lassen. 

In der Bailroad Gazette TOm 33. Hftre 1887 wird ebenfalls Uber eine Bafferbremae, 
die sogenannte Mannmatikbromso, hprichtft. Bei di(>sor Konstruktion soll anch die 
automatische Wirknng der I> •mh'^o bei Zugstrennungen eintreten. Zur Vermeidung des 
unbeabsichtigten Bremseus beim Verschieben ist eine selbstthätigo Sporrvorrichtung 
aatgebradit. Es dflrfte jedoeh auch diese Bremse von den hanptsllcblielisteii Hfingeln 
der BnfferlH^nisen nicht frei sein. 

VIT. Luftdruckbremsen, das sind Bremsen, bei welchen der Bremsmetor 
durch PreßUufl in Bewegung gesetzt wird. 

Bei allen dermalen in Verwendung befindlichen Systemen von Luftdruckbremsen 
bsindet sieh auf der Lokomotive eine mit Dampf betriebene Luftpumpe, ein Besenoir 
zum Ansammeln der {repreßton Luft und ein Bromf?rcntil, welches die dnn iranzen Zug 
entlang führende Uauptrohrleitong entweder mit dorn Reservoir oder mit der äußeren 
Luft in Verbindung setzt. 

Zur Verbindung der Leitungsrohre der Fahrzeuge untereinander dienen biegsame 
ficklfturht' mit lösbaren Kuppelungen. 

Von der Hauptleitung führt unter jedem brerasbaren Fahrzeug eine Abzweigung 
zn dem an domselben angebrachten Bremsmotor, zumeist ein Cjlinder mit Kolben. Die 
Eolben, welche mit dem Bremsgestinge rerbunden sind, vermitteln durch den auf sie 
auagefibtf»n Luftdruck das Anziehen der Bremse. 

Die Luftdrucki*rem.sen las.sen sich mit Rücksicht auf itiro Wirkungsweise in direkt 
wirkende und in selbstthätig wirkende unterscheiden. 

Bei den direkt wirkenden Luftdruckbremsen sind während der Fahrt und m 

ungebremstem Zustand Hauptleitung und Bremscylinder mit der äußeren Luft in Ver- 
bindnnfT: soll -.'i-brcinst werden, so wird di'' > \'orbindun2: mm Lokomotivführer mittels 
des Bremsventils aufgehoben, dagegen das Koservoir «der Lokomotive mit der Haupt- 
leitung in Verbindung gesetzt; hierdurch strOmt den Brftmsapparaten gepreßte Luft zn 
und es wird das Anziehen der Bremsen bewirkt. Das Losen diM Biemsi' L^eschieht durch 
AbepennintT do> Luftreservoirs und Verbindung der Ilauptleituntr mit der ftußpren Luft. 

Nach diesem Princip war die KendaU'scho Bremse au.-<gefOhrt, welche Ende der 
Seehzigeijahre auf englischen Bahnen zur Anwendung gelangt«. 

Bei dieser Bremse ist der mit Manometer und Sicherheitsventil ausgerüstete Luft- 
behälter, welchen drei einfacii wiik^mle Pumpen mit komiirimiorter Luft speisen, nicht 
auf der Lokomotive, sondern auf einem bct^onderon Wagen angebracht. 
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Am Untergestell jedes Brems wageus ist ein guüeiätirner CvUinlei befestigt, welchcr 
xwei Kolben besitit, d«ren jed«r mit dem zu einer Aehse geUrigen BramsgesUng« ver- 

bimdeu ist. Bei offener Bremso beflml« n sich din Kolbpn im mittleren Cylinderleil« in 
wi'lcheii ein Abzwoigrohr der Hauptluttleituug mün.let. Hei offeiiei- Hremsp i.«t die V<>r- 
hiiiduiig des Luflbebälters mit der unter dem Zug fortgeführten Hauptroiiileiiung (Lutt- 
leitnng) durch einen DreiwegThahn al^iesperrt und kommunisieren bei dieser Hahnsteltnng 
Eohrleitiin^ nnd Bremscylinii^r mit der Außonluft. 

Dun h onts^prechende Drehung des Bromshahns wird die Hanptluflleitung von der 
Außenluft abges|ierrt und mit dem Luflbeiiitlttfi in Vorbiudiuig gesetzt ; die komprimierte 
Loft atrOmt sodann dnreh die Rohrleitnngea in die (>flinder, treibt die Kolben aus- 
einander und bewirkt auf diese Weise das Anziehen der Bremsklötze. 

Hierbei läßt sich oiiio bolir^hicp Regelung des auf die KIfltze ausgeübten Drucks 
von 0 bis zu dem Maxiuialdiuck sehr leicht erzielen und kann die jeweilige Luftpreüsuug 
auf einem in die Haoptrohrleitnng eingesehalteten Manometer abgelesen werden. 

Bei diesem Brerassystt in muß bei jedesmaliger Anwendung der Bremse eine groß«' 
Luflmenge die Hauptleitung durchströmen, wodurch der Eintritt der Brinnswirkimg ver- 
zögert wird. Dieser Übolstand, welcher allen direkt wirkenden Luftdruckbrem»eu anhaftet, 
war die Ursadie, daß diese« System fiist ganz verlassen wurde. 

Bei den selbstthätig wirkenden Luftdruckbremsen ist die znm Bremsen nötige 

Kraft an jedem br»"'inshnren Fahrzeug aufgespeichert uncl ^rolai^krt dtesolbo bei der Bi'cmsnng" 
nur zur Auslösung; iiienlureh wird eine raschere Wirkung gegenüber den direkt wirkenden 
Luftdruckbremsen erzielt. 

Bei den selbstth&tig wirkenden Luftdrnckbremsen kommt als wesentlicher Bestand- 
teil an jedem bremsbaren Fahrzeug zu dem Bicinscyliiiflrr uooh ein Reservoir, diva Hilfs- 
re>Mrvoir, hinzu; bei einigen Konstruktionen außerdem noch ein Funktionsventil. 

Bei der Fahrt mit utTener Bremse ist das Hauptreservoir in Verbindung mit der 
HaupUeitung; in dieser und den Hilfsbebältem/ sowie bei gewisser Konstruktion auch 
in den Bremscylinf^oni vor und hinter den Kolben, b^findt t sich dann Preßluft \ ><n oinor 
bestimmten Spannung. Wird nun die Spannung der Lutt in der Hauptleitung vennindeil;, 
sei e.s durcli Anwendung des Jiieuisvcntils, sei es durch zulaiüges oder beabsichtigtes 
Herstell«! einer Verbindung mit der Anflenlnft an irgend einer Stelle der Hauptleitung, 
iin werden dadurch die l^remsen betbütigt. 

Das Lösen der iiieuisen geschieht dm-ch Wiederheii^tellong eines entsprechenden 
Drucks in der Hauptleitung. 

Bei diesen Bremssjstemen wird in der Segel die Einriclitong getroffen, daß das 
Lösen und Anziehen der Bremsen niclit nuf von der Lokomotive, sondern auch von 
jedem Wagen des Zugs aus erfnlcen kann. 

Die verbreitetsten Systeme von selbstthätigeu Luftdruckbremsen sind die gewöhnliche 
Westinghoase-Bremse, die gewöhnliche Carpenter-Bremse, die Schleifer- 
Bremse und die Wenger-Bremse; die Steersche Bremse ist nur oi^r vereinzdt 

in Anwendung. 

Die Einrichtungen der Bremsapparate un Bremsfahrzeugeu für die erstgenannten 
vier Systeme sind iu den Fig. 56 bis 59 dargestellt. 

Bei der Konstruktion von Westinghouse (Fig. 5(>) sind Bremscylinder and Hilfis- 

reservoir vnllstrmlig eotreniit; während ItM Fahrt ist um in ler Hauptleitung und dem 
Htlfsreservoir gepreßte Luft und strömt diese erst bei Gebrauch der Bremse in die 
Bremscylinder Über. 

Dagegen entspricht die Konstruktion der Bremsapparate von Carpenter (Fig. d7), 
Scbleifer (Fig. äS) und Weneer fFisr. .'»S'i d.'ni sogenannten Zwoikamniorsystem. 

Boi dieser Gattung Bremsen wird das Hilfsreservoir durch eine Verlängerung h 
des Brtuiscylinders auf der Seite hinter dorn Kolben gebildet und beiludet sich bei offener 
Bremse gepreßte Luft von gleicher Spannung in der Hauptleitung und auf beiden Seiten 
de?; Ki'^lbens: zum Atiziolion dor Bremse ist 'M-f -■ rlioh . vor dorn Krdbon fine 
Tm ik kvemindfriiiii: vw orzeugen. wodurch die im llillsreservoii" hinter dem Kolben ein- 
gesciilosscue Lull den nötigen Bremsdruck abgiebt. 

Die Absperrhfihne « dienen znm Aasschalten der einzelnen Bremsapparate; zum 
Bremsen des ganzen Zugs von jedem Fahrzeug aus und bei abgescUotoenen Absperr- 
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bähnen zum Auslassen der kompriuiieitoa Luft aus jedem einzeliieu Bremsapparat 
werden Auslaßliähne angeordnet. 

Westinghouse und Wenger verwenden Funktionsventile, lüugegen fehlen s^olche bei 
den Konstruktionen von Carpenter und Sohleifer. 




Fig. «0(/ 



Bei den erstgenannten vier Systemen wird während der Fahrt im Hauptreservoir 
auf der Lokomotive die Luftpressung von circa sechs Atmosphären und in den Haupt- 
leitungen und Hilfsreservoirs, beziehungsweise auch iii den Bremscylindern, eine Spannung 
von ungefähr vier Atmosphären gehalten. 

Die Regelung des Bremsdrucks erfolgt durch die mehr oder weniger starke Druck- 
verminderung in der Hauptleitung, 
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J«der Hersbmtnderuiig der Spannung in der Hauptleitung entspricht eine dtti«h 

die Konstruktionsverhältnisse der Üreinse bediugte Größe des Bioms(linck> 

Es i^ollen nun die besonderen Eini'ichtangen der genannten Luftdruckbremeen näUer 
erläuteit werden. 

Oevöhnliehe Westinghouse-BremBe. DieFig. 60(», 60d, 60r, GOiseigeu 
das Funktionsvoutil diemr Bremse in den ?ersohiedenea StoUungen seiner beweglielien 
Teile darf?estp!U. 

1. Lösung der Bremse (.Fig. GOu). 

Die komprimierte Lnfk triti aua der Hanptrohrleitnng bei T ein« hebt den Kolben P, 
geht durch die Aushöhlung fl und den Kanal in lias Hilfsreservoir, welches sich bis 
zu dem in der Hauptrohrieitun«? vorhandenen Druck mit Luft füllt : gloiclizoitiir stellt 
das Schieberventii S, welches durch den Kolben F mitgenommen wir<l, die V erbindung 
xwiseben BremscyUnder (Kanal D) und Atmospliftre (Auss^mung H) her, w<niach die 
Federn die Kolben im Breniscylinder zurückschieben. 

2. Volle Anwendung der Bremse (Fig^. 

Man läßt Luft aus der Hauptrohrieituug und hiermit zugleich aus dem uuleren 
Teil A dos Funktionsventüs entweieben; da infolgedessen der Droek Ober dem Kolben 
stiirksr ist, so sinkt der Kolben P und schließt die Aushöhlung (f, während das gleich- 
zeitig niedergehende Schieberventii S die Verbindung zwischen Bremscylinder und äußerer 
Luft unterbricht. Hierbei wird die Mündung des Kohrs D frei und die Verbindung 
zwiseben Beservoir und Qjlinder hei^festellt, so daft die komprimierte Luft auf die Kolben 
des Bremscjlinden drflckt und die Bremse anzieht. 

i). Stufenweise Anwondniiir iler Bremse (Figr. GOc und HO'/). 

Wenn man nur einen niüLMgen Bremsdruck eraielen will, so läßt man nicht die 
ganze Luft aus der Hauptrohrleitung entweichen. Sobald Druckverminderung in dem 
unteren Teil A des Funkti<»iev«itili eintritt, beginnt der Kolben P langsam zu sinken 
(Fic:. &)r). wobei »m- vennittels de? I'iegols 3/ den Kr>lben Q mitnimmt und hieiilnrch 
die Mündung de.s Kanals <t freile^'t. wählend durch die Kolbeuscheilu> N das Schieber- 
ventii S mitgezogen und die Verbindung zwischen CyUnder und Atnioiphäro unterbrochen 
wird. Die komprimierte Luft des Beserroirs umspielt nun die Stange des kleinen Kolbens Q 
lind tritt durch die Mündung a in den Cylinder ein. wo sie sich ausdehnt und dadurch 
an Druck verliert Sobald derselbe um etwas geringer geworden ist. als der Luftdruck 
in dem Kaum A, steigt der Kolben P laugsam (Fig. GO'/), nimmt den kleinen Kolben ^ 
mit, der nun die Mftndung a verschließt und dadurch die Verbindung iwisehen Cylinder 
und Reservoir unterbricht. Der Dm* k der im Cylinder einsreschlossenen Lnft und folsrlieh 
das Bremsen treibst kann also diu'ch Äuderong des Luftdrucks in der Mauptrohrleitung 
reguliert werden. 

Das dem LokomotiTfttfarer cur Handhabung der Bremse dienende BremsventU ist 

zwischen dem Haupti-eservoir der Lokomotive und der Haujitleitung eingesclialtet : es 
steht mit einem Manometer in Vei'i/induiiir , an welchem die in der lluMptl*Mtiin'jf 
herrschende Luftpressung abgelesen werden kann. Das Breuisventil entliält einen Dreii- 
«ehieber, der durch einen Handgriff in die versehiedenen Stellungen gebracht wird, und 
kommen drei Hauptstellungen des Handgriffs in Betracht: 

Erste Stellung: Für das Füllen der Hilfsrewervoirs mit Luft und für das Losen 
4er Bremse; zweite Stellung: für das Speisen wahrend der Fahrt, und dritte Stellung: 
Ülr das Ansiehen der Bremse. Fflr mäßiges Anziehen der Bremse werden dem Handgriff 
Zwischen stell imgen gegeben. 

Bei der neuesten Konstruktion des Westinghouse-Bremsventils ist eine Anstrleich- 
Torrichtung angebracht, welche bezweckt, daß der Lokomotivführer die für die beab- 
aichtigte Bremsung eiforderliche Druckverminderung nur in einem mit dem Bremsventil 
in Verbindung stehenden Luftbehälter zu erzeugen braucht, welche Druckverminderung 
sich sodann mittels eines Ausgleichventils selb^tthätig auf die Hauptleitnng übertniirr. 

Hierdurch i^^t df»r Übelstand hf^eitigt. der bei Verwendung der älteren KonstruktiMnen 
des Bremsventils. namentlich beim Bremsen lauger Züge aaftritt, daß (falls der Loko- 
motivfilhrer beim Anziehen der Bremse, statt die Luft allmfthlieh aus dem Leitungsrohr 
entweichen zu lassen, eine bedeutende LuftmeiiLT'' in kurzer Zeit ausläßt und da.-^ Ventil 
dann plötzlich schließt) der Loltdrack iui rückwärtigen Teil des Zugs uicht hinreichend 
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vermindert wird and die Dach vom BtrtinMide Lvft liier wiedtr Obeidniok eneugt» 
MelclK'r bisweilen das Lteen der Bremse an den der Lekomoftiv« innAehst beflndliehen' 

Wagen verureachte. 

Da bt'i der WesUnghouse-Üieuibe jene Druckverwinderungen in der Hauptleitung, 
wetdie einem ganz schvaeiien und dem stSiIcsten Aopreesen der BremekK^tee entsprechen, 

nicht sehr weit lUiseinainlerHegtMi. > ist die beliebige K«gelung d^ s Bremsdrucks nur 
hei großer Übung mu\ Aut'merksamk^-it des l-tik()motivfTihrcrs infiglich; ebenso ist fin 
Ermäßigen des Breuisdrocks ohne vorheriges gänzliches Lösen der Bremse nicht durch- 
fOhrbnr nnd ist endlich bei lange danemdem, tmiuiterbrodieneni Gebrauch der Bremae 
ein Neufüllt ii iltT Hilfsicsorvnirs nöti^'. Aus diesen Grüjiden scheint die gewölmlidie 
Westin ghouse- Bremse tür den (iebrauch auf Gcbirgsstrecken, wo die Gefölle eine nnttnter- 
brochene und wechselnde Bremhwirkuug erfordern, minder geeignet, trotzdem sie auch 
hier in den Fillen, wo von ihrer Maximalwirkang Gebrauch gemacht werden soll, oder 
wo .sie selbstthätiiT zur Wirkung gelangt, Voi'zfige bietet. 

Die erwähnten Mängel veranlagten auf einzelnen Bahnen die Binfühning der 
Westinghouse-Doppelbremse (Westinghouse-Henryj. 




Fig. 61. 



Die Einrichtung derselben ist in Fig. ♦51 in schematischer Weise diirgestellt und 
besteht aus zwei miteinander verbundeneu Bremsen, und zwar dei- automatischen und 
der direkt wirkenden oder nichtautomatiechen Westinghoaee^Bremee. 

.Jede der beiden Bremsen besitzt ein eigenes nauptloitnnsrsruhr, dagegen dient für 
beide der gleiche Bremsiylinder. Es ist dies i\n\rh Anbringung eines besonderen . die 
beiden Systeme verbindenden Doppelt ückschlugveutüs t-rmöglicht, welches beim Anziehen 
der einen Bremse die Haaptleitimg der andern abschließt. Jedes Havptteitangsrohr ist 
mit einem Bremsventil versehen. 

Die diiwt wirkende Bremse wird beim langsaiuen Anhalten und zur Refrclnnt; der 
Geschwindigkeit aul GeßiUeu vei-wendet; in den übrigen Fällen gelangt die auiuiuatische 
Bremse zur Anwmdsng. 

Bei der gew^lhnl ichen Carpen ter-B remse tritt die komprimierte Luft an 
dem rechten Ende dei5 Cylinders bei " «Fig. 57) vor dem Kolben ein und treibt denselben 
so lange nach rückwärts, bis derselbe die in der Zeichnung lixierto Stclhing eri eicht 
hat. Durch eine kleine Nut 6 an dem CylinderkArper von cii'ca 1 mm* Querschnitt ist 
eine Verbindung mit dem rückwärtigen Teil des Cylinders hergestellt, so daß die kompri- 
mierte Luft auch hinter den Kolben treten kann und auf beiden Seiten des Kolbens gleiche 
Pressung entsteht. Bei Anlegung der Bremse muß die komprimierte Luft vor dem 
Kolben durch das BremsTentil entweichen, wihrend die hinter dem Kolben befindliche ge- 
preßte Luft nicht mit gleicher Geschwindigkeit durch die klein«^ Nut nachfolgen k;inn; 
es wird durch den so entstehenden Überdruck der Kolben nach rorwärte getrieben, 
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hierbei die Verbindung durch die Kut aufgehoben und bei dem weiteroa Torwärta- 
g0ben des Kolbens die Bremse angesogw. Zur Ldsnng der Bremse wird von dem 

Hauptreser^ oir frischer Di-tick dem Cylinder YW dem Kolben zugefUhrt, am diesen nacli 
seiner fniheren Stellung^ zuiUckzudrOcken. 

Eb iüt liiernactt ersichtlich, daü (da die Bremskraft durch Hervorrufen von Druck- 
dUferenx aaf beiden Seiten des Kolbens enengt wird) der LokomotivfUirer die Bnmse 

nach Belieben mit gr">ßeif'r o<hn- ^'eringeier Kraft anlegen kann und daß pr in der 
Lago ist, (Ion Jlrcmsdnick zu vr?rst;irkon oder zu vennindern. ohn<» die Bremse zn Iftson. 
Die eiiigestitztö >Sptraifeder dient ^um Zurückdrücken de» Kolbens, d. h. zum Losen der 
Bremse, venn der Appamt'gflnsUeh von komprimierter Laft Mitleert ist. 

Die von der Kolbenstange Temrsachte Qnerscfanittsdifferenz hat zur Folge, daß der 
Kolben in der gezoicliiit:>t>'n Tiage, trot7 !]:lf>irhpn specifischen Drucks auf lu'i'leu Knlln'ii- 
sciten, durch den Luftdruck verschoben wird, und dass im letzten Teil des Hubs von 
rechts nach links, die yon dem Reservoirteil dnreb die Not flbertretende Lnft zam Lösen 
der Bremse wesentlich mit beiträgt. 

^nrpontpr hat überdies eine antomatisch wirkfiidi» X;irlist'>llv(u richtung für Brems- 
klötze angewendet; dieselbe besteht ans zwei Platten fj und J, weiche auf der Zahnstange 
reiten, und ist (j eine einfache gußeiserne Scheibe , welche venn<)ge ihres Eigengewichts, 
beziehungswoise vermittels oiner Feder in die Zabnlttckem der Zahnstange gedrückt wird, 
währeu l f oin<Mi in die Kolbenrohrmutt«r d eingesetzten Schieber bildet, dor ihircb eine 
Spiralfeder in den Zahnlücken festgehalten wird. Das Spiol ist folgendes: Beim Zurück- 
gang des Kolbens werden zunächst beide Platten mitgönommen. Ist der Abstand der 
Bremsklötze ein normaler, so entspricht der von 9 «wischen den W&nden A, nnd t 
Mrückg*>lo£rt»' Weg dem Nonnalhube des Kolbens nnl kommt dio XfirVistfllvorriclittinL,' 
nicht in Thütiirkint. T?t dagegen der Abstand der Klötze ein groGeror, so macht der 
Kolben einen gr>:>i>t;ren Hub, wähi-eud die Platte g gegen i stößt umi zuiückgehalten 
wird. Dnrdi das Weitergehen der Zahnstange wird die Platte gehoben and betrSgt der 
Hub bereits 2.') mm. ?n ßllt Plath" in .]f>n nächsten Zahn ein. Bi^im Rückgänge 
stößt die Platte ;/ gegen A an nnd verhindert die Zalmstanirp weiter herauszugehen, wo- 
gegen der Kolben bis zum Anstoßen an die Terläugette 8t4jpfbOcbso vorgeschoben wird, 
den Überschaft von 2b mm mehr »irfleklegt nnd dadnrch die Platte / anf der Zahn- 
stange um einen Zahn wciterdrflckt. Die Platte 7 bewirkt die Nachstellung der Brems- 
gcptänirp tuKi i\vr Brcmskl^'^t-^'^. "^N-nbrend <\h^ Platte / den K'^lbon iiiU'hstellt und die Ver- 
bindung zwischen demselben und der Zahnstange in seiner jeweiliguu Lage vermittelt. Dieser 
Vorgang wiederholt sich , so oft die Bremsklötze mn 3 bis ö mm abgeschliffen wei'den 
und tritt die Zalmstange immer weiter in das Kolbenrohr ein, bis die Bremsklötze gänzlich 
abgenti*:^t ^ij'.d Behufs Auswechslung der Bremsklötze dreht man die Zahnstange um 00", 
wudurcii die Platten y und / außer Eingriff kommen, so daß dieselben aaf der glatten 
Seite der Stange reiten und letztere beliebig herausgezogen werden kann. Darch Znrflek- 
drehen der .^tangen kommen die Platten an passender Stelle znm Eingriff nnd ist so die 
Vorrichtung wieder betriebsfaliiL' hcrjt'-t-llt. 

Diese Ai-t der Nachstellung ist übrigens kein unbedingtes Erfordernis der Oar- 
penter-Bremae. Dieselbe wird maachmai auch weggelassen, da irieh FUte v(ai Yersagungea 
der Bremse ereignet haben, welche der Wirkmug dieser NachsteUvorrichtong zngeechrieben 
worden. 

Schleifer-Bremse. Die Wirkungsweise dieser Bremse ist dieselbe wie die der 
gewöhnlichen Garpentei'-Bremse; der Unterschied beider Systeme li^ nnr in der ver- 
schiedenartigen Detailausbildong. 

Dor Kolhen des Bremscylindcrs (Fi'r. ist bei Schleifer mit Leder man schetten 
mit lingert'örmig angeordneten Federn versehen, welche bei Überdruck hinter dem Kolben 
abdichten, bei gans geringem Oberdmck vor dem Kolben aber Oberströmen nach rftck- 
wftrto gestatten. Das Zurückziehen des Kolbens erfol^'t durch Gewichte. 

Selbstthüti^'e Xachstellvorrichtung verwendet Schleifer nicht. 

AVenger-Brom s e. Der Breniscylin lor (Fisr. fi9) zeigt eine ähnliche Konstruktion 
wie bei Schleifer; durch den auf der Kolbenstange angebrachten kleineren Kolben soll 
eine Lösong der Bremse ohne Znhilfenahme von Federn oder Gegengewichten bewirkt 
werden. 

3 
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Das zwischen Hauptisitang imd Bromseylinder eingosohaltoto FonctionsventU bseifat 
oiuen mit einer Ledennanschette versehenen Kolben, der durch eine Feder stets nach 
iinfwjü-ts gedrückt wir l und bei seiner Beweeimif einen kleinen Schieb» r i mitnimmt. 
Bei Füiliing des I^remücylinderä, wobei der Kolben seine höchste Stellong einnimmt, schließt 
der kleine Schieber die nadi anllen fahrende Oeffnong ab; die gepreßte Luft passiert 
»m Umfang der Ledernumschette, gelangt über den Kolben und BOdann in den BreoAS- 
cylinder, wo sie dip Hannn^ zu binden Seiten des Kolben fülU 

Wird beim üremsen eine Drackverminderuug in der Hauptleitung heibeigefühi't, 
so dichtet der Aber dem Kolben des FunkttonsveiitUs «ntalehende Cberdmek die Leder- 
m^schette ab : der Kolben wird nach abwärts gedrückt und nimmt den kleinen Schieber t 
mit, welcher die nach außen fflhreride ('^ITnung freigiobt. Hierdurch kann aus dem Ranni 
deti Bremscyliuderiä vor dem Kulbüa .solange Luit ins freie strömen, bis der Luitdruck 
in derHauptleitnng wieder das Übergewicht erhfilt and darch die Bewegung des Funktions- 
vcutilkolbens nach aufwärts die Verbindung nach aoßen aufliobt. Um zu verhindern, 
daß infolge von Uuilic hthriten in der Tlaujitleitungr eine unbeabsichtigte Bremswirkung 
erfolge, ist durch eine feine Bohrung eine Verbindung der Bäume (»her- und unterhalb 
des Funktlonskolbens hergeBtellt, wodarch ein langsamer Lmckausgleich möglich wird. 

Da die aas dem Baum vor dem Kolben strömende Luft bei der Wenger-Bremse 

bei jedem Wagen dii'ekt ins Freie geht, während sie bei Carpenter und Schleifer ihren 
Weg durch die Hanptleitnnf^ und das Bremsventil nehmen muß . ho ist dif Wpn<rer- 
Bremse in Bezug auf Laschheit der Fortpflanzung der Bremswirkung den beiden anderen 
vorgenannten Systemen fiberlegen. 

Schnellwirkende Luftdruckbremsen. In Amerika wurde versucht, die bis 
dahin nur fOr Per!<nnenzöge verwendeten kontinuierlichen Luftdruck- und Vakimmbrenisen 
auch bei Güterzügen einzuführen. Hierbei ergab sich, daß bei langen Güterzügen m den 
FftUen einer pl6tsUchen, kriftigea Anwesdting der Bremse (Notbremaang), die Brems- 
wirkung bei den iUckwärtigen Wagen erheblich später eintritt, als bei den vorderen, 
was infolge des großen Spielraums zwischen den einzelnen Wagen ein so heftiges Auf- 
lanftm des hinteren Zugteils und so verderbliche Stöße verursacht, daß sich die Auwen- 
dmig der Bremse in ihrer bisherig«! Konstniktion als imm9glich erwies. 

Zur Erzielung einer sehr raschen Fortpflanzung der Bremswirkung bis zum letzten 
Wagen wnrden elektrische Ventilsteuerungen versucht. Wenn auch diese Einrichtungen 
hinsichtlich der raschen Wirkung sehr günstige Resultate ergaben, so sind dieselben 
doch nicht als genflgend verlifilich fftr den Eiaenbahobetrieb beftinden worden. 

Es wurden aber mechanische Einrichtoj^en ausgofühi-t, Um h weldie aicb die ge- 
wünschte Fortpflanzung der Druckverminderun^ in den Uauptrohrieitungen und hiermit 
eine genügend rasche Wirkung selbst bei laugen Zügen erreichen läßt. 

Westin^onse hat ftnc seine schnellwirkende antomatisehe Lnftdrockbremse die all- 
gemeino Anordnung seiner gewohnlichen Luftdruckbremse beibehalten und nnr an Stelle 
des gewöhnlichen Fnnktionsventils ein schuelhvirkendes eingeschaltet. 

Da? schnellwirkende Funkt i i>nsvt'iitil von Wostingh on .^e bestellt im 
wesentlichen aus zwei getrennten Kulbeuventiien; das eine ist vertikal und da^ andere 
horizontal angeordnet, wobei das letxtere mit dem gewöhnlichen Westinghonse-Fonktions- 
ventil nahezu gleich ist. Sobald nun der Luftdruck in der Hauptrohrleitung um — 1 at 
vormindeit wird und hierdurch der Kolben des horizontalen Ventils in seine äußerste 
Lage gelangt ist, strömt Preßluft aus dem Hilfsreservoir gegen den Kolben dos ver- 
tikalen Yentils; hierdarch wird derselbe in Bewegang gesetst and ein Ventil geöffiiet, 
welches eine Verbindung zwischen Hauptleitung und Bremscylinder herstellt, so daß 
nnnniebi <^'n])ro0te Tinft aus der Hauptleitong und gleichzeitig auch aus dMn Uilfsresenroir 
in den Bremscylinder einströmt. 

Dnroh diese Anordnmtg wird nicht nnr eine rasehe Wirknng der einzelnen Brems» 
apparate, sondern auch ein Ersparnis an Preßluft erzielt. 

Oarpouter hat bei seiner schnellwirkondon Luftdruckbremse das Zweikninner- 
system aufgeget^n. Bei dieser Bremse ist der bremscylinder getrennt von dem iiui's- 
reserToir angeordnet and ist zwischen letzterem nnd der HauptlofUeitang ein Hahn- 
fimktionsventil eingeechaltet. Die selbstthätige Steui ruug dieses Hahnventils eilolgt durch 
einen Hebelmechanismas, welcher durch einen Ledermembrankolben bewegt wird. Bei 
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^eöflueter Bramse ist die Uauptiüituug, äowiu dus Fuuktiuu^iveutil uud da^ liilt'srehoi'voir 
mit'gopr^er Luft grilUlt; dag«g«n ist der Bremsoylinder leer. Dm KthnyenUl bewirkt» 

Iii' komprimierte Luft beim Anlegen der Bremse nicht allein durch das Lokomotiv- 
führer-Bremsventil, sondern auch bei jedem Brerasapparat durch das FuiikliHUsvtMitü 
«atweichea kann, wodurch eine wesuntlicbe Beschleunigung der Bieiubwirkuug erzielt wird. 

Schleifer hat mit niiTerinderter Beibehaltang seiner frflher beschriebenen Kon- 
stmktion an jedem Wagen Ventile angebracht, welch*' liei Anwendung der Maximal- 
brcmskraft eine Verbindung' der Hauptleitung mit iler auLuT^'n Luft herstellen. Diese 
Ventile beündeu sieb aber nicht wie bei Wenger zwischen Hauptleitung und Bremscylinder, 
sondern sind direkt an der Hauptleitung angebracht, wodnrdi der Vort^ erreicht wird» 
daft ein Versagen des Ventils aof die sonstige gute Fonktioniening des Bi'emsapparates 
-ohne Einfluß bleibt. 

Vin. Luftsaug bremsen. 

Die Luft sau ybrem sen werden durch einen Motor in Thätigkeit iresetzt. licssen 
Bewegung durch den Unterschied in der Spannung einer weniger uud einer mehr ver- 
dttnnten Lnft, oder atmosphftrischer Lnfb und verdfinnter Luft Terarsacht wird. Bitte 
SpannungsdilTerenz wirkt auf den Kolben oder die Diaphragmaschoi!>c des Bremsmotors 
ein und erzeugt dort die Bremskraft, welche durch tlie KolbfiistaiiLre auf das Brems- 
gestänge übertragen wird. Zur Erzeugung der erforderlichen Luftverdünnung dienen auf 
der LokomoläTe befindliche I^ektoren, mit welchen die Bremsmotoren der LokomotiTe, 
des Tenders und der einzelnen Bremswagen durch die den 
ganzen Zug entlang führende Hauptluftleitung verluindcn sind. 

Bei den direkt wirkenden Luftsaugbremsen 
(nicht antomatischen Vakanmbremsen) ist anf der Lokomotive 
erforderlich: ein Ejektor, ein BremsventU (Dampfventil) zum 
Anlassen und Abstellen des Ejektors, Rückschlagklappen, ferner 
eine Luftklappe, um Luft von außen in die Hauptleitung strö- 
men lassen sn können. 

Der Ejektor wird nur in Thätigkeit gesetzt, wenn 
gebremst werden soll; das Lösen der angezogenen Bremse 
erfolgt nach Abstelleu des Ejektors durch Ofijien der Luli- 
klappe. 

Der Grad der entstehenden Luftverdftnnang, beziehungs- 
weise der Bremsdruck, kann durch entsprechende Handhabung 
des li^ektoradmissionsTeutils und der Luftklappe innerhalb 
gewissw GmuMn anf einlaehe Weise beliebig geftndert werden. 

Zn den bemerkenswertesten duekt wirkenden Lnftsavgbremsen gdiOren die Hardy- 

Bremse und die K5rt i n <.'-Bremse. Die Bremsapparate dieser Systeme sind mf 
Taf. II, Fig. 1 und 2 dargestellt. 

1. Die Uardy'sche Vakaambremüe , hervorgegangen aus der Smith'schen Bremse 
durch YerwMiidtmg von Bremi^lindeni an Stelle 4m sonffletartigen Yaknnmsficke, hat 
insbesondere wegen Einihchheit in Konstruktion and Handhabung eine große Yerbreitong 

gefunden. 

Auf der Lokomotive ist ein Doppelejektor angebracht; der kleinere Ejektor ist mit 
dw Luftleitung zu den Tender-, eventuell auch LokomotiThremscylindem , der größere 
mit der Luftleitung zu den Wagenvakuumcylindem verbunden. Bie Konstruktion des 

Boppelejektors ist aus Fig. i\2 ersichtlich. 

Der Bremsmotor für jedes zum Bremsen einzurichtende Fahrzeug besteht lediglich 
aus dem Bremscjlinder (Vakuumc^lmder). i-'ür schwere Fahrzeuge (Lokomotive oder 
Tender) werden zwei Yakuumi^linder angewendet, um keine zn großen Übecsetzangs- 
verhSUanisse fttr das Bremsgestinge anwenden zu mflssen. 

Die Vakuumoyliuder (Taf. H. Fig. 1) bestellen aus zwei nmden, gußeisernen 
Schalen a, deren Flanschen miteinander verscluaubt siuil, An der oberen Schale sitzen 
vier Luppen ö zur Befestigung des Cyliuders am Lutergestell de^ Fahrzeuges, suwie 
eui Holintatzen e zur Yerbindung des Clünders mit der Bohrleitung mittels eines 
Kantechuksehlauchs. 

»• 




Fig. 62. 



* 
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"Der Boden der outeren Schale hat in der Mitte eine kreisinmde Öffnuug l'ur die 
Kolbenstange (Zngstange), doroli w«lelie die atmospliiriaolie Luft «inknteii Inuia. Zwudwn 

den beiden Sclia](^n i.-t eine sackfTirmiirp r.edprmpmbran d angebracht . welche zwischen 
den Flanschen F gehalten winl. An der mittleren Flüche «iifser Lederscheibe befinden 
sich zwei Eiseuplatten e, welche in ihren Mitten durch «iie Schi-uub« des Scharnier- 
Uobena /, BiuaaiiD«ngclialteii sind. Dimer Kloben dient snr Befestignnf der Zngstange, 
welche mit dem Bremshebel verbunden ist. 

Soll die Bremse in Th5ti*rkeit prosetzt wenlon. so nffnet der Lokumotivführer das 
Dampfventil. Durch die Einströmung de» Dumpfe» in die DQsen des Ejektor» wird die 
Luft ans den Leitangerthren und Vakanmcyliiideni gemngt; den Wiedereintritt von Lsft 
durch den Rjektor nach Absperrung des Dampfventils hindern Kfickschlagventilo. 

Der atmosphärische Druck wirkt nnf die Kolben der Vakuamcylinder : die Kolben 
werden nach aufwärts gedrückt, hierdurch das Bremsgestänge angezogen und die Brems- 
klötie an die Bftder geprellt. 

Die Höhe des Vakuums beträgt hei sechs Atmosphären Dumpfdrut.k und trockenem 
Dampf nO cm, bei zehn AtmosphTu-en und vollkommen trockenem Dampf <5D cm Queck- 
silbersäule. Je nachdem der Lokomotivführer die Dampfeinstrouinng reguliert, kann ein 
Yakunm von 5 bis 60 cm erzeugt werden. 

Sollen die Bremsen nach dem Absperren des Dampfventils gelöst werden, so öffnet 
der Loknm ttivfrilirer die Luflklappe; die atmosphärische Luft dringt in die Leitungsröhren,, 
bozw. Vakuunicyliuder ein, die Kolben der letzteren fallen in ihre früUei'e Lage zorück 
nnd die Bremse ist offen. 

Damit der Lokomotivführer die Intensität der Bremswirkung beortsilMI kuin. Sind 
auf der Lokuux'tive Vakuummeter anj^ebmcht, die in die Kohrleitungen elngoscluiltet 
sind und auf welchen lias joweiliiJ!' vorhandene Vakuum ;ili;/clt'sen werden kann. 

Körtings nicht a u louiaiischo Vakuumbremse unterscheidet sieh von der 
Hardy-Bremse hauptsScblich dureh die Konstraktion der Vaknnmcylinder (b. Taf. II, Fig. 2). 

Statt dorn H u ly's. lien Ledwkolben ist ein gußeiserner Kolben mit Gnnunir 
mansclipftendichtung angewendet. 

Körting liat au0er einem großen Ejektor für den ganzen Zug noch einen kleinen 
Ijjektor auf der Lokomotive angebracbt, welcher gleicbfalte mit der Hanptlnftleitong 
in Verbindung ist. 

Dieser kleine Ejektor dient <lazu. um auf längeren Gefällen mit m -glichst wenig 
Dampfverbraacb das Vakuum in den Bremsapparaten dauernd zu erhalt^'u, wenn der 
große Ejektor abgestellt ist 

Mit einem geringen kontinuirlicheu Absaugen durch den kleinen Kjektor bis zu 
einer LuftvenKtnnnnir v<m circa ?<>mm Quecksilbersäule kann die Dictitheit der Leitung 
wähi'end der Fahrt durch den Lokomotivführer kontroliert werden, da bei entsprechendem 
Zustand der Leitungen nnd Bremscjlinder das Manometer hierbei konstant das gleiche 
Taknam zeigen muß. 

Letztere Einrichtung wurde auch von Hardv angewendet und auf der Tjokoniotive 
ein ganz kleiner Ejektor {teil tak genannt; angebracht, welcher stets offengehalten wird, 
nnd lediglieh zur Kontrolle des Zustanda der Leitungen dient. 

Selbstthfttige Luftsaugbremsen. 

.Ähnlich wie bei den selb«tthäti?en Lnftdnickbn»m?en wird auch bei diesen T?rem8en 
die Bremskraft schon in jedem zu Inem-enden Fahrzeug aufgespeichert, und zwar in 
der Weise, daß in eigenen an den Fahrzeugen angebrachten Behältern die Luft in ver- 
dflnntem Zustand erhalten wird. Der LnftverdOnnungeappanit auf der Lokomotive bC'» 
steht gewöhnlich aus zwei Ejektriren. einem gr'''ßeren und einem kleineren. 

T>cr i»rößere Ejektor ist Iti'.-timmt . in der Hauptleitunir nnd den l<i-em sapparaten 
rasch l.uitverdOnnung /.u erzeugen, was zu Beginn der Fahrt und zum raschen Lösen 
der Bremse erforderlich ist; der kleine Sljektor hat die von dem großen l^ektor erzeugte 
Luftverdünn Ulli: wähnMid d^r Fahrt zu erhalten. 

Die für jedt^n Hremswagen erforderliche Einrichtung besteht aus einem HiUsreservoir, 
eniem iireuisoyiinder und bei einigen Systemen auch aus einem Fonktionsventil. 

In Beag auf die Anordnung der Bremsapparate lassen sich die selbstth&ttgen Luft- 
saugbremiien in fthnlicher Weise wie die Luftdruckbremsen in swei Kategorien scheiden. 
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Bei der einen Anordnung sind Hilfsreservoir und Bremscyiinder vjUständis? gp- 
trennt, wobei, wenn nicht gebremst wird, ober- und unterhalb des Kolbens in dem 
BreBseylindcr der I>niek der ftoBeren Luft bemdit; bdm BnnuMui wird auf der einen 
Seite des Kolbens durch Verbindung mit dem HflfErremrroir Luftverdflnnung enengt und 
hierdurch der Kolben in Beweennpr gesetzt. 

Bei der zweiten, dem Zweikammersystem der Luftdruckbremsen entüpreclieuden 
Anordnimg UmM dn Baum des Brenucylindere stets mit dem Hilflnesenrdr in Yer- 
bindnng. Während der Faiirt mit ofTenor Bremse sind beide Bäume des Bremscylinders 
mit der Hatiptleituntr vorViimilen und besteht demzufolge im Bremscyiinder, ober- uml 
unterhalb des Kolbens die gleiche Luftvei-dünnnng; beim Bremsen dringt äußere Luft 
in den einoi Baum, während in dem mit dem Hilfineeervoir zmammenliängenden Baun 
die Luftverdünnung erhalten bleibt. 

Das Lrist'Q der Bremse wird in allen fällen durch Loftverdfinnong in der Haopt- 
leitung bewirkt. 

Anordnungen der Bremsaikparate fttr mehrere antomatisehe Lnftflaagbremssjsteme 
sind anf Taf. II. Fli:. 3, 4 nnd 5 dargestellt. 

C 1 a y t 0 n - B r (' m s e (automatische Vakuumbrem sc <\ o v V a o u ii m 
Brake Co. in Lundoui. Bei dieser Bremse ist auf der Lokomotive ein Kombi« 
nationsejektor (Fig. OBa nnd b) augebracht, welcher aas emem groAen und einem 
kleinen Ejektor, die ineinander gesteckt sind, besteht. Die Ejektoren sind unmittelbar in 
Verbindung mit dem BremsTentü, welches sogenannte Schmetterlingssctiieber r nnd u besitzt. 




Fig. 686 



Fig. 64. 



Der große Ejektor dient snr Eneognng des ersten Yakttiuns in der Bohrleitung 

nnd in den Vakuumcvlindern. 

An der Mündung des Absangrohrs C (Hauptleitung) ist ein ßückschlagsventil P 
angebrseht, welches nach dem Ausschalten des großen Rektors das Eindringen atmo- 
sphärischer Luft in die Leitung verhindert. 

Mit ih'ui kleinen Ejektor winl das erzeugte Vakuum permanent auf circa 'yrt big 
(iO cm ijuecksUbersuule erhalten. Der Dampfzutritt zu demselben üudet fortwährend statt. 
Mit den Schmetteriingsschiebem der Bremsventile kann man: 

1. die Bohrleitung mit der ütmosphärischen Luft in Verbindung setaen; 

2. in den grolien Ejektoi- Dampf strr)men lassen; 

3. den kleinen Ejektor mit der Kohrleitung in Verbindung bringen. 

Diese Schieber sind mit ^ner Handhabe versehen nnd können um circa 90* ge- 
dreht werden, wobei drei charakteristische Stallungen zu unterscheiden sind: 

1. Stellung (<T'. Die im Schieber r lu tinJlu he»; [/"riier stoben centrisch üIht k"r- 
i-ospoudierenden Löchern des Spiegels y, wobei die atmosphärische Luit duich den vollen 
Qnerschnitt der Bohrungen in die Bohrieitnng eintreten kann. Oldchaeitig ist hierbei 
4ie Dampfzuströmung zum großen und der Luftkanal zum kleinen E^jektor abgesperrt. 

2. Stellung' (J>\. l^ioliT man «len .^eliielier in die Stellung /*. so deckt der.«elb'- die 
Bohrungen des Spiegels tj und schließt hierdurch die Einströmöänung der atmosphäii^chen 
Lnft in die Bohrleitung roUkommen ab. 
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Gleichzeitig wird der Lul'tkaual zum klemeu Ejektor geöffnet und tritt dieser ia 
Th&tigkeit. 

3. Stellung (e), Hiei bei ist der Loltomtritt in die Kohrleitun? nbgwperrtf dagiegen 
der Dnmpfzutritt zum grofieu iljdktor ganz offen » vodurch in der BohrJeitong rasch 

Vakuum erzeugt wird. 

Die SteUang ('-) wird Tor Beginn der Falirt benutzt, nm das erste Vakiraiii tn 

der Kohrleitunt? und <len Vaknuuicylindern zu erzeugen ; die Stellung (//), um das Vakanm 
während der Falirt zu erhalten ; <1io Stellung (a), um die Brem^^e in Thätigkeit zu setzen. 

Die Stollungen zwifsolion n und h nrlnnbon. den Bremsdruck beliebisr r.u regulieren. 
Bei der Drohung von a nach b wird durch die Verstellung der Bohrungen der Ein- 
strdmungsqoerachnitt Ar die atmospäriscbe Lnft allm&hlich vermindert, der LnftkanaT 
dagegen, welcher die Rohrleitung und den icleinen Ejektor verbindet, im selben Maß ge- 
öffnet; es wird daher die saugende Wirkung des klHtien Ejftktors immer mehr und mt'hr 
überwiegend, bis sich dieselbe in b allein äußert. Aul diesem Weg wird der Schieber 
eine Stellung einnehmeo, bei d«* ebrasoviel Lnft in die Rohrleitung einetrOrat, als dareh 
den kleinen Ejektor ausgesaugt wird. Um diese Stellung hemm kann man entweder 
die Luffpinsfrömung oder die Luftaussaugung überwiegen la,s«on und hiermit das Vakuum, 
nnd den Bremsdruck vermindern oder vermehren. — Der Yakuumcjlinder (Taf. II, 
Fig. 3) besteht ans einem gnfieisemen Cylindei', einem gofleisemen Kolben mit schmied' 
eiserner Kolb^istange, einem achmiedeiswnen YalmnmrefleiToir und einem Kagelveatil. 

Die Kolbenstanire ^oht ilnrcli f-iw in df>n Hodoii dos Vakinvrncylin.loi!^ eingefügte 
S"tnpn>ftchsp. Die Dichtung zwischen Kolben und Vakuuracylinder winl iniftols eines 
Kautscliuknngs hergestellt, welcher bei der Bewegung des Kolbous zwihchen diesem 
nnd der Cylinderwand rollt. Zvischen dem Vaknnmcylinder und der Bobrleitung ist 
'las K n LTfil Ventil (Fig. f)4) oin geschaltet. Tu dem diiivh bohrten Gehäuse / liegt eine 
kleine Mt'Hsiii<jkugel die schiefe Ebene c vor d>M- Kugel hat den Zweck, das ZorQck- 
roUen der ietztei-cn auf ihren Sitz bei a stets zu ermöglichen. 

Der Kanal C, äet unter den Kolben dee Yakuttmeylinders (Ahrfe, bMbt immer mit 
der T\(dirleitung in Verbindung. Der Kanal A, der zum oberen Teil des Vakuumcylinders 
izuni Jlüfsreserroir und Aber den Kolben) fQbrt, kann durch die Kugel abgeschlossen 
werden. 

Ist die Luft aus der Bohrleitung ausgesaugt, so heiTBcht ober- und unterhalb dos 

Kolbens gleiches Vakuum und bleibt derselbe vemOge seiner Schwere in der in der 

Zeichnung dargestellten Ijage 

Tritt atmosphärische Luft in die Bohrleituug, so dringt sie iu das Gehäuse l und 
durch den Kanal C unter den Kolben. 

Durch den Überdruck vor der Kugel wird diese aber gegen die Sitzfläche a gepreßt 
und hierdurch der Kanal A abgeschlossen. Infolgedessen wird der Kolben durch den 
atmosphärischen Überdruck gehoben und die Bremse aagezogeo. Um die Bremse zu 
ICeen, ist es nur nStig die Luft aus der Rohrleitung abzusaugen. 

Damit die Bremse auch bei abgekuppelten Wagen gelöst werden kann, ist da» 
GphnT3?f> / des' Kugelvcntils beweelich cemacht nnd durch eine Spindel, die mittels eines. 
Kaut«chukdiaphragmas abgedichtet wird, mit einem Hebel verbunden. Bewegt mau diesen 
Hebel, so Terschiebt man das Gehftnse l, zieht dadurch die Kugel e Ton ihrer Sitzfi&che 
weg nnd gestattet der atmosphärischen Luft den Eintritt in den Kanal A; nun sinkt 
der Kolben infolge seines Gowichts und die Bremse löst sich. 

Die Kückkehr des Gehäuses / in die gezeichnete Lage geschieht seibsttliätig durch 
den Druck der äoJßeren Luft, sobald in der Bohrleitung wieder Yakuum hei^estellt wird. 

Um bei Anwendung d^ Maximalbremsdnioloi eine raschere Bremswirkung zu erzielen, 
wird in einem nder mehreren Wairen <\n^ sogenannte automatische Kondukteurventil 
angebracht, welches derart eingerichtet ist, daß, wenn plötzlich eine verhältnismäßig' 
groß« Lttfbnenge in die Bohrleitung gelangt (bei vollem Bremsdruck oder bei Abreisen 
der Kuppelungen), die atmosphärische Luft auch bei diesem Ventil in die Kohrleitung 
dringt und hierdurch die Bremswirkung beschleunigt wird. Mit diesem Ventil kann 
auch der Kondukteur die Bremse des Zugs bethätigen. 

Trotz Anwendung eines oder mehrerer Kondukteunrentile ist die Fortpflanzungs* 
geschwindigkeit der Bremswirkung bei sehr langen Zflgea nicht genügend groß, um bei 
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vollem liremsen das Auflaalen des rückwärtigeu Zugieüs und die hierdurch auftretenden 
Bcbfidlichen Stoße zu verbindeni. 

Durch Anbringung von schnellwirkenden Arheitsventilen zwischen Hanptleitnnir 
und Bremfcylinder an jedem, oder einer entsprechenden Anzahl iJremswapon ist es 
neuerer Zeit gelungen, den anstandslosen Gebrauch der Brembe auch fflr vorgenannten 
Zweek zu ermöglichen, und ftberdiefl bei Anwendnnig fBr Pereonensflge eme bedeutende 
Abkfirzung der itremsdauer ni erzielen. 

Die Vacmiin lürako Company schaltet zwischen dem iviigelvontil und der Haupirohr- 
leitung ein Arbeitsventil ein, wie es in Fig. C5 und (>ü dargestellt ist. 

Bei hmgeamem-, altmftblichein Lvftintritt von der Haupfleitang her bleibt die 
Kugel K in ihrer Ruhelago und gestattet der Luft in die Zweigleitung Z zu dringen. 
Erfolgt aber ein h^fti^'er LuftstoG erpjren ilio Kussel, wie bei vollem, plfttzlichom Brera^^en. 
60 wird die Kugel A' nach dem ober ihr betindlichou Sitz getrieben und schlieft hier- 
durch die Yerbindung zwiftchen Hanpt> und Zweigleitung. Durch den unterhalb wirkenden 
Cberdrnck hebt sich das ganze Ventil mit den Membranen von seinem Sitz und ge.«tattet, 
in der in Kii;. (')>') gezeichneten Stellung, der äußeren Luft Zutritt zur Haupt» und Zweig- 
leitung und zu dem Kaum der Bremscylinder unterhalb der Kolben. 




Fig. 66. Fig. 66. 



Um die Dremsapparato der (Mavton-Bromse erforderlichen Falls auch fftr die nicht 
automatisclio Hardy-Dremse verweiulcn zu künnen, kann zwischen dem Clayton-Vakuum- 
cylinder und dem Kugelveiitü ein Hahn (Fig. <37) eingeschaltet werden. Diese Einrichtung 
8oU auch den Übergang von der nichiantomatiwdien auf die antomatisehe Yakaumbreinse 
erleichtem. 

Die automatische Luftsaugbromse von Kni tintr ist der englischen Sanders- 
bremse nachgebildet. Sie erfordert so wie letztere auf jedem iiremsiahrzeuge ein besonderes 
ffilfereeerroir. DerBremw^Under (Taf. n, Fig. 4) ist ähnlich wie bei der direkt wirinnden 
KRrting-Bremse ausgeführt. Fflr die automatische Bremse ist jedoch der Boden dos Cylindere 
vollkommen geschlossen und die Kolbenstange in einer Stopfbüchse geführt. Bei befindet 
sich die Verbindung mit der ilauptrohrleitung, bei z jene mit dem üilfsreservoir. 

Auf der LokoinotiTe ist gleichwie bei den nieht automatiechen K6rting>Brem8en ein 
großer und ein kleiner Ejektor mit BQckschlagventilen, sowie eine Luftklappe angebracht. 
Der Gebrauch der Ejektoren und der Luftklappe ist derselbe wie für die nicht automatische 
Körting-Bremse. 

Wird in der Leitung Yakuom erzeugt, so entsieht vermöge der tentflartig wirkenden 

Eolbenmanschette (Kolbenstulpe) auf beiden Seiten des Kolbens und im Reservoir die 
gleiche Luftverdüniinng. Der Kolben wird infolge des atmosphäiischen Drucks auf die 
Kolbenstangescheiben zurückgeschoben und die Bremse gelöst. 
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Tritt in die Hanptleitimg durch die Loftklsppe am FflhrentMid (oder io anderer 
Weise) atmosphärische Loft ein, so kann diese nar hinter den Kolban gelangen, da die 
GummiiiKiiisrhctto wolil das Atissaugen der Luft vor dem Kolben gestattet, den Rficktritt 
der Luft aber verhindert. Der auf die hintere Seite des Kolbens ausgeübte Überdruck 
bringt den Kolben nach vorw&rts und bewirkt das Anpressen der Bremsklötze. 

Um beim Ausrangieren einzelner Wagen die Bremse deradben Utaan zu ktaiMD, 
sind an jedem Bremsrylindor und Hil&reBarToir BohistQeke aiigtbraeht, weldw mU 
kleinen Luftklappeu vei-seben sind. 

Die Eames-Bremse ist die Kombination einer direkt wirkenden und einer selbst* 
thfttigen Yakuumbremae irad ist in ihrer Anordnung ihnlieh der LnfUraekbranM von 
Wefitinghouse-Heniy. 

Fig. 5. Taf. II, zeigt den Bremsapparat eines Wagens. Der Bremflcjrlinder ist 
dem Uardy'scben ähnlich, besitzt aber keine untere Schale. 

Es sind zwei Bbuiptleitiingen Torhanden; die eine D fttr die direkt wirkende, die 

andere Ä für die selbstthätige Bremse. An jedem Wagen befindet sich ein Hilfsreservoir, 
ein Fiinktionsvpntil F. ein Rücksrhlagventil B und der JJrcmscjiinder. Wähi-end der 
Fahrt ist nur in der Leitung Ä und im Hüfsreservoir Luftverdünnung vorhanden ; das 
YfliitU a ist hierbei gehoboi; das YentO b wird dnreh den ftofieren LnAdnick angepreftt. 
In der Leitung D und im Bremscylindcr. der durch das gehobene Rflckschlagventil 

mit der Leitung D in Verbindung steht, ist atmo- 
sphärische Luft enthalten. Wird die dii-ekt wirkende 
Bremse in Thfttigkeit gesetzt, so «utsteht Lnftverdflnnung 
in />. und da das Rflckschlagventil in seiner Stellung 
bleibt, auch im Bremsrvlinder. Das Ln.sen Acv Bremse 
erfolgt durch Wiedereintritt atmosphärischer Lui t nach U. 

Wird die selbstthfttige Bremse durch Einlassen 
von Luft in die Leitung Ä zur Wirkung gebracht, so 
schließt der in A entstehende Cbeixlruck das Ventil 
drückt die Diaphragma^cheibe, in welcher der Sitz von 
it sieh befindet, naeh abwäiis, wodurch h geöflhet und 
r auf seinen Sitz niedergepreßt wird. Hierdurch kann 
auch unterhalb des Rückschlagventils eine Lnftverdflnnung 
entstehen, wodurch sich dasselbe senkt und den Brems- 
cylinder mit dem Hil&rMMrroir in Yerbindung setzt. 
€7- Beim L>"sen der Bremse geht infolge der in A 

entstehenden Luftverdflnnung das Diaphragma nach 
aufwärts, L schließt zu, bei c kann äußere Luft eindringen, da» Rückschlagventil bewegt 
sich nach auArSrts und durch D gelangt äuBere Luft in den Bremsi^linder. 

Die Sonlerin-Bremseu. In der im Jahr 1887 erschienenen Broschüre wEtade 
snr nn nonveau Systeme de freins Continus'" von L. Spulerin und oiuem hierzu erschienenen 
Snpplemout w^ird nach einer kritischen Besprechung der verschiedenen Systeme von Loft- 
druck- und Luftsaugbremsen die Theorie eines neuen Funktionsrentils Ar pneumatisdie 
Bremsen entwickelt, das sowolü eine große Regulierbarkeit des Bremsdrucks «restatten, 
als aurb <>iuo rasche Fortpflanzung di-r Bremswirkung herbeiführen soll. Soulerin ver- 
wendet dieses neue Tunktionsventil nicht nur bei seinen eigenen Systemen von Luft- 
druck- und Luftsaugbremsen, sondern dasselbe soll in einer nach den jeweiligen Yer- 
hältnissen modifizierten Form aneh bei allen anderen bestehenden Systemen pneumatischer 
Bn'TUM'ii V)M-w<'ndung tiiidt-n, um dieson die gleiche Begulierbarkeit des Bremsdrucks und 
dieselbe Raschheit der Wirkung zu verleihen. 

Es soU damit nicht nur die Möglichkeit geboten sein, Wagen, deren Brunsen 
Terschiedenen pneumatischen Systemen angehören, in demselben Zug mit gleicher Leistung 
verwenden zu 1 Linien, sondern es soll auch möglich sein, bei einer entsj»rechenden Kon- 
struktion der Bremsappatate letztere bald als Luftdruck-, bald als Luftsaugbremsen zu 
gebrauchen. 

Die verschiedenen bei den Bahnverwaltungen gebräuchlichen Bremssystemo erfordern 

bei durchlaufenden Wagen die Anbringung aller diesen Systemen entsprechenden Brems- 
apparato. Bei Verwirklichung der Soulerin'schen Projekte würde für solche Einrichtungen 
eine wesentliche Vereinfachung geschaffen. 
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Ad Vn nnd YIU. Leitangaknppelnngen der durchlaufenden Bremsen. 
Da die sichere Fnnktioii der durchgehenden Bremsen wesentlich anch von der Solidittt 

der durchirelM'ndcn BrpTnso!ivprl)in(hinfr (Brerasleitung) abhängt, so mflssen solche Kiiiip«»- 
lungeu verwendet werdeu, welche eine sichere Verbindung gewähren und ein rasches 
Ein- und Anskappeln gestatten. 

• 




Flg. 68. Fig. «9. Fig. 70. 




Fig. 77. Fig. 78. Flg, 74. 



Hei den Friktic^nsbreniMi wild dieies durch einfkehe Karabinerrerbindmigen an 

den Leinen erreicht. 

Fflr die Bremsleitungen der put'uiuatischen Ilreiuseii ^Lutuhuck- und liUftsaug- 
i remsen) wurden vom V. D. £.-7. (s. g H5 und 86 der Technischen Veroinbftnmgen) 
NormaUen ftufgcttellt. 
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Die für die Luftdruckbremse (Westingliouse-, Carpenter-Bronist") V(ugis« liiiebene 
Knppelung (Fig. (IS -72) ist nicht nur in Osten eidi. D^-utschlaiid, Italien und Belgien, 
sondern auch in England und Amerika in Verwendung. 

Die Korraalkuppel für Laftsaugbrcmsen (Fig. 73—78) ist durch ihi-e Sittüening^ 
Beschädigungen mehr aasgesetzt und treten bei derselben leichter Undichtheiten ein. 

Dip=fr It tzt' rf Mangel ist bei der nichtautomatit^« hon VakuumbnMnso illar.ly- 
Bremse) weniger empfindlich, da der hier verwendete große li^ektor in der Kegel aus- 
reichend leistungsfähig ist, nm die während des Bremsens entstehoideiL Yerlittte m 
decken. Der kloine Ejcktor der automatischen Lnttflangbremae wllzde für die Deckung 
größerer Verluste an Vnknnrn niolit imhr genügen. 

Die Clayton'sche Kuppelung (Fig. 79). die beste der iür automatische Luftsaag- 
bremscu verwendeten Kuppelungen, findet in England und Amerika fast ansnahmsles 
TerweiMlimg und gewinnt gegenwärtig anch anderwärts mehr und mehr Verhreitnng. 
Um die Verhindunir -/woir'r mit ■iinscr Kiippolung vi'r>r>hpn*>n Schlfuicho vnr7.unehnien, 
.«ind die End<>n doi-selben hoch zu heben, die beiden 31ufien aneinander zu bringen und 
hierbei die unten an denselben angebrachten KJaaen ineinander einzuhängen. Läßt man 
die Schläuche sodann gleichseitig sinkm, so legen sich die an den Muffen oben ange- 
brachten Daumen wr-rlisciweiso in iVv" f?t'croiiüb<T<tehendeu Aui«'schnittc. womit iI.t yoH- 
stanriisr*^ nnd sidn'n' .^chluG der Kuppelung erreicht ist. Diene tiefe Stellung bedingt 
schon an und iür sich ein gewisses Aneiiianderpresscn der Dichtungsringe, welches bei 
dem Eraknieren der Leitnng noch eine Steigwang erftbrt Das LOsen der Knppelnng 
wird einfach durch das Heben der verbundenen Schlftnche bewirkt. 
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Ahnlich dieser Kuppelung ist dif K Ti rt i n ;^*schi^ nroinsktipprlniür (Fitr. ^f^); sie 
unterscheidet sich aber in ihrer Wirkungsweise dadurch von der Claytim srhcn Kiijipfliing, 
da0 bei ihrer tiefen Stellung ein Aneinanderpressen der Dichtungsringe infoige einer 
hebelartigen Druckübeiiragung (wie bei der Glayton'schen Kuppelung) nielit stattfindet, 
sondern daß das Aiifinainiorliofrea der Dichtungsringe, wenn die L'^itunu- nicht i vnlcniert 
ist. nur durch die Verklcmmung der wechselweise eingeschobenen Kuppeluugsstifle er- 
halten wird. 

Zur Abtchließang der Leitungen an don letzten Wagen des Zugs dienen sogenannte 

Leerkiiiipeliinü^pn. welche bei den Normalknppelungen der Lnftdroek- und Luflsanghremsen 
mit KuppeluugsmundstOcken Oberein.stimmen. 

Die Leerkuppclung der Clayton scben Kuppelung besteht aus einem Stöpsel, welcher 
in das Hnndstodc am Eode der Leitung eiDgesteckt wird und hierdurch den AhecUnß 
hewirkt. 

JX. Dampfbremsen. 

Dampfbremsen kommen hauptsächlich bei Lokomotiven und Tendern zur Verwendung. 
Der Motor dieser Bremse Ist eine Darapünasehine. 

Bei der Dampftenderbremse von Middelberg führt vom Kessel der Lokomotive 
eine entsprerhend creknppelte Leitung aus Kupferröhren zu einem am Tender angebrachten 
kleinen DauipiVvlindor. Bei offener Bremse befindet sich Dampt zu beiden Seiten des 
Dampfkolbens. Läßt der Lokomotivführer den Dampf von der einen Seite des Cjlinders 
ausströmen, so kommt der Dampflruck auf der andern Seite des Kolbens zur Wirkung 
und die Bremse wird angezogen (Organ fdr die ITortscbritte des Eisenbahnwesens» 1884). 
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Auf einigen amerikaoisehen Bahoeii wird die Dam^remae der Beale Brake 

Ooniftany angewendet. Der Motor dieser Bremse ist ein an der Lokomotive angebrachter 
Cylinder. dessen Kolh»»n fntwnder direkt durch den Dampf oder ancli durcli komprimierte 
Luft Torwäitö getrieben werden kann. Der Vorwärtsgang des Kr>H»*"U8 hat das Anziebea 
4 er LokemotiT- tmd TeitderbremBe xur Folge (Bailroad Oaiette 1887). 
X. LokomotiTbremaeD. 

AI? sperinllo l.nknmntivhrerase knnn der Bowo^'ungsmofhanismn? tior liOkomofivo 
entwp-lf^r unmittelbar oder in Verbindung mit eigenen, dem Bremszweck dienenden Kiu- 
riclitungen Verwendung finden. 

Das Bremsen mit Hilfe von Kofitradanpf erMgt dadarcb, daß dem Dampf- 
verteilunirsaitparat (der Steuerang) der Lnkomofiv.» finf St^'lliniy p'trcliHii wii-il. welche 
einer BewotrniiLr der Lokomotive entfspricht, die derjoni<jp)i. in woJcher sie sich irtiado 
befindet, entgegengesetzt ist. Diese Art des Bremsens hat dm Nachteil, daß durcli das 
ABsangen der Terbrennangsgaae aua der Baaehkammer in die CjUnder die Veninreinignng 
dieser uml <]fv S( hieberpesirhtp erf il^'t. was di* 1' - liadigung der Cvlinderwandungen. 
der Kolbenringe nnd der Schiobertiächen ' r r sacht. Auch erfahrt die Temperatur in 
«ien Cyiiudera eine solche Steigerang, .uls die Stopfbüchseadichtungen darunter sehr 
stark an leiden haben. Ferner werden Luft nnd Yerbrennungagaee in den Kessel gepreßt, 
so daß die Kessclspannung sehr rasch Otu i ,]vn zulässigen Druck zunimmt. 

Fni diesen Anständen zu begegnen, werden verschiedenartige Konstraktionen an- 
gewendet. 

Bei der Gegendampfbremse ron Le Chatelier kann in die AussirOmangskanfile 

der Dampfcylinder ein Gemenge von Dampf und Wasser eingespritzt werden. Zu diesem 
Zweck ist auf dem Föhrorstand ein Mischkaston angebracht, weicher zwei Schicborventile 
besitzt, durch welche die Verbindung des Mi.sclnaunis mit dem Wasserrauin, beziehungs- 
weise mit dem Dampfranm des Kessels hergeetellt nnd wieder nnterbroehen werden kann. 
Bei geöffneten Ventilen bildet sich in dem Mi.'jchraum ein (Jemenge von Dampf und 
Wasser, welches <]nvch r-in sich gabehulos Rohr in fli« beiden Schieberkasten, nnd zwar 
in deu tiefsten Punkten der Ausströmungskanüie geleitet wird. Der Dainplzutluss wird 
derart reguliert, daß durch das offene Blasrehr noch etwas Dampf ansstrGmt Das ein- 
gespritzte Wasser kflhit die Kolben nn l Schieber, verdampft hierbei und wird in Dampf- 
fonn mit dem übrigen angesaui^ten Dampf wieder in den Kcsst l znrocksrepreßt. 

Ad Stelle des mit zwei Schieberventüen vei'seheneu Mischkastens wurde häufig ein 
Hahn mit awei Bohrungen angeordnet. 

Die Lokomotivbremse von Krauß ist derart eingerichtet, daß dnixh eine am 
Blasrohr angebrachte Dreiwegklappe das Blasrohr nach innen ab geschlossen und die 
Ausström ungsrobre mit der Außeulufb in Verbindung gesetzt werden können. Die D&mpf- 
kolbMi sangen beim Bremsen kalte Luft nnd Wasser ein nnd prsssen dieses Gemenge 
nnter Verdampfung des Wassers in die EinstrOmungsrohre, aus welchen ee durch einen 
auf dem Kreuzrohr angebrachtmi , vom Ffihrei-stand ans stiilbaron Hahn nach außen 
entweicht. Der Regulator ist während des Brümsens geschlossen, so dass der Kolben- 
druck unabhängig von dem Kesaeldmck reguliert weixlen kann. Diese Bremse wirkt 
sehr anverläasig und irt namentlich bei Zahnradlokomotiven in Gebrauch. 

Die Dampfkolbenbremse von v. Borries wirkt ganz ähnlich wie die vorbeschriebene 
Lokoraotivbremse , nur verursacht sie nicht so lästiges (ierjin«ch wir» die letztere. Bei 
«lieser Bremse bleibt das Blasrohr offen und wird beim Bremsen heißes oder kaltes 
Wasser in die Ausatrömnngakanfle gespritst. Der sich bildende Dampf wird durch die 
Kolben in die Einstrftmungsrohre gedrückt. Durch oin gespritztes Wasser gekühlt, gelangt 
dieser Dampf durch ein eigenes Ventil in die Ausstr^mungskanäle zurück. Ein Teil des 
Dampfes vollführt daher einen beständigen Kreislauf. Hierbei entweicht aus dem Blas- 
rohr soviel Dampf als Wasser eingespritzt wurde. Der Begniator besitzt eine enstpre- 
chende Anordnung nnd bleibt während des Bremsens geschlossen, so daß der Gegon- 
druck auf die Kolben und damit die Bremskraft mittels des bezeichneten Ventils nach 
Erfordernis hergestellt werden kann. 

Die dvrch die Torbeschriebenen Kolbenbremsm au endelende Bremskraft ist bei 
allen Lokomitiven gewöhnlicher Konstruktion durch die Beibnng der Trieb- (und Kuppel-) 
Käder auf der Schiene begrenzt. Die Koibenbremsen werden bei diesen Lokomotiven 
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haoptsichlidi bei Fahrten »nf starken Gefölleii rar UnteratQtaimg der Mrigen Zngs- 
bremBen benutzt 

Bei den Zahiuadlokomotivon tiudet die ohgoducht« Beschränkimg der Bremskräfte 
selbstverständlich nicht statt und werden die KolbenbremHen daher hier bei den ThaU 
fahrten aassehlieftlieh gebraucht Die an wlehea LokamotiTen fibenUee Torhandenen 
Klotzbremsen dienen nur zam Festhalten aof geneigter Strecke nnd als Besn*vebrentsen 
bei Schade» am Triebwerk. 

D, Stand der Bremseinrichtangen iu den cizolneu Staaten. Die in 
den meisten Staaten bestehenden poliMiUehen yorschrillen erforden das Vorhandensein 
von Bremsen in solcber Zahl, beziehungsweise Leistungsfähigkeit, daß bei den in Verkehr 
gesetzten Zflgen ein nach Maßgabe der Gattinii? der Bahn, der Znge und der Steigungs- 
verhaltnisse bestimmter Teil der Achsen, beziehungsweise der Bnittolast gebremst werden 
kann (s. Brensbrntto). 

Das Verhältnis der mit Bremsvorrichtungen versehenen Wagen zur Gesammtzahl 
der lctzt< ren ?telltp sit h für Dentschlanil und ("isterreich im Jahre l-^xT wie fdu't: 
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Was die Anwendung von durchgehenden Bremsen betrifft, so gewinnen letztere 
iftit Rfteksicht auf die damit verbnndene ErhOhang der Verkehrssicherheit, namentlich 

bei PersonensQgen, eine rasch steigende Verbreitung, und ist in einer Reihe Ton Stajit«n 
die Kinfflhrun^ dnrfliLT-hciilrr Rrems^n durch Gfsi-t/i» und Verordnungen den Bahn* 
Verwaltungen innerhalb gewisser Grenzen vorgeschriebeu. 

So bestimmt in Deutschland das Bahnpolixetregleoiettt vom 30. NoTembcir 1895: 

..Diejenigen Lokomotiven, welche zur Beförderung s>m P.>i*sonenzügen mit mehr als (iOkm 
Oosrliwiiiili^kr-it in dt-r Stiuidt' oilor l(MK)m in der Miiuito illoiirn. nifls*:en mit Vfi- 
richtungeu versehen sein , welche es ermöglichen , daß die Ttuidorbremsc sowohl vom 
Heizer mit der Hand bedient, als anch zngletch mit den Wagenbremsen vom Fahrer- 
stand aus in Thätigkeit gesetzt werden kann' (?i 11) ..Die mit mehr als 60 km Ge- 
schwindigkeit in der !^tinide oder KK)()iii in drr Minnto falitvnden Personenzilge 
nuLsscu mit durchgehenden Bremsen, d. h. «(»Ichcu Bremsen versehen sein, welche gleich- 
zeitig vom LokomotiTfOhrer!»tande aus in Thätigkeit getsetzt werden kr>nnen. Die Bremsen 
eines mit durchgebenden Bremsen Tersehenen Zuges mflssen in der erforderlichen Anzahl 
auch einzeln mit dor llnnd hedirnt worden ki'innen*' 12. al. 7 nnd X). 

In n.st er reich ist die Einführung durchgehender Bremsen allerdings nicht obli- 
gatorisch, doch hat die Aufsichtsbehörde unterm 20. September 1877 den Eisenbahn- 
verwaltongen die Anwendung der durchgehenden Hardy-Bremse empfohlen, nnd hat 
jede Bahn mit Schluß m\r> ll ilbjahrs dio mit durchgehenden Bremsen ansgerttstete Zahl 
von Lokomotiven und Wagen bekanntzugeben. 

In der Schweiz ist die Kinführung kontinuierlicher Dremsen durch eine Keihe 
von BundesbesehlQssen befohleo. Nor die Lokal- und Speoialbahnen sind von der Ein- 
fthrung solcher Bremsen unter gewissen Bedingungen und V orbehalten dispensiert. 

In Holland ist vorgeschrieben, daß sämratliche Züge zur Personenbeförderung, 
welche mit mehr als liO km Geschwindigkeit pro Stunde fahren, mit einer automatischen, 
kontinnierUchen Bremse versehen sein mflssen. 

In Frankreich wurde durch Ministerialerlaß vom 1.'). September l^s'C an."?- 
ordnet, daß alle Personenzuge, deren normale Geschwindigkeit OU kin pro Stuude erreicht, 
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mit kontinuierltoheii Bremseii ta versehen aeten. Die BesehiiUilning gfilegentlich der voi^ 

gedachten Einführung liatto, wie in dem Ministerialerlaß vi.ra 24. Februar 1885 her- 
vorgehoben wurde, lediglich \h:r-v. Grund in der Rficksicht auf die Gesellschaften, welche 
man nicht in die Notwendigkeit vertieti^en wollte, In allzu kurzer Zeit dit5 KoKten za 
bestnitoi, welche die Bofortige Umfindemng' des gesamten Personemagnaterials ei"- 
fordeii; haben würde. Nachdem aber l^^^G die durch den 1880er Erlai» voi'geseliriebeDen 
Einrichtnntron beendet und sämtliche für schnellfalinndo Zü^e hostimmten Perponon- 
wagen mit kontinuierlichen Bremsen vei-sohen waren, ersuchte der Minister in einem neuen 
Eiiaß Tom 29. Mftn 1886 die EifleDbahngesdlBebaftMi, die Inbringnng der kontiiiaitt^ 
liehen Bi-erasen an allen Personenwagen und allen in Pei-ßonenzflgen einzaretbenden 
(iepäck-, S'tall-, Fahrzenp-, Milch- und Fiscbtranspoitwagen etc. 7.n veranlassen, nnd die 
Arbeiten derart zu besehleunigen , daü in »pate&tens zwei Jahren sämtliche Personen- 
zug» und OmnibuezOge mit kontinmerltchen Bremsen Tttaehen sind. Auch sollten inimrhftlb 
der gleichen Frist alle znr Befördenuig der Torbeieicbneten Zflge dienenden LokomotiTen 
mit diesen Bremsen vergehen sein. 

In England haben nach dem Gesetz vom 30. Augu.st 1^8^ die Eisenbahnen 
inneilialb nnes Tom Hiadelatnt festznsetxenden Zeitnrams bei allen personenfBhrenden 
zogen durchgehende Bremsen einzuführen, welche folgende Bedingungen erfüllen mfisüen : 
1 Die Bn'msen müswn f^nfort in ThätiL'kc'it treten können und derart eingerichtet 
sein, daß sie Tom Maschineufuhrer und vom Zugsperisoual gebandhabt werden können. 

2. Die Bremsen mflseen selbetthfttig sein, so da6 dieselben in Punktion treten, 
wenn der ZusammeDhang des Zugs unterbrochen sein sollte. 

3. Die Bremse muß an jedem Fahrzenu- de- Zugs angebracht werden können, 
gleichviel ob daseelbe ein Pei'sonenwagen ist oder nicht. 

4. Die Bremse muß tm tfigltchen Vericehr in regelmäßiger Thätigkeit sein. 

5. Die Materialien der Bremsvorrichtungen mOssen Ton daaerhafter Art sein, and 
müssen letztere leicht in Stand erhalten werden können. 

Da*. Gesetz ist nur mehr für eine geringe Zahl von Bahnen von praktischer Be- 
deutung, da die große Mehizahl der Bahnen aus eigenem Antrieb schon durchgehende 
nnd selbstthfttige Bremsen bei ihren Zttgen eingeführt hat 

Im Ausnahmefall wird für gemischte Züge, anter gewissen Bedingungen auch für 
einzelne nicht fih Pprsonenhef^rdcrung bestimmte Wagen mit Genehmigung des Uandels- 
amte von der Auwuuliaig durchgehender Bremsen abgesehen. 

In Nordamerika ist neuestcns ein Gesetz in Vorbereitung, wonach nicht nar 
die Personenwagen, sondern anch alle im ZwischenstaatenTerkehr aar Verwendung 

kommenden Gilterwagen mit durchgehenden Bremsen ver.-eht'u sein müssen. 

Der Einführung durchgehender Bremsen eines !le^:tilllInreIl Svsioins L^Mngen vii'Uach 
bei den betreffenden Verwaltungen ausgedehuUj praktische Vorbuche zui Erprobung des 
Werts der verBchiedenen Brems^teme voraus. In Preußen wurden deittrkige Versuche 
schon im .Trihre 1877 bei Guntershansen begonnen, ohne daß iuan hierbei zu einem end- 
gültigen Beschluß über die Wahl eines bestimmten System? irelani^t wäre. 

Nachdem die verschiedenen Konstruktionen aliklauu mehrere Jahre hindurch im 
Betrieb Verwendung gefunden hatten, wurden die Guntershansener Versuche im Sommer 
1881 auf der Strecke Halenseo-!>reiIiüden bei Berlin iLMhuials wiederholt, und alsdann 
sämtliche in Betracht kommenden Systeme im regelmäßigen Betrieb auf der Stipcke Ilerlin- 
Breslau in der Zeit vom 15. Oktober 1881 bis 1. April 1882 bei Schnell- und Kurier- 
zttgen m Benntsung genommen. 

Es konkurrierten hierbei: 

1. System Heberlein (selbstthätiju'i- Frikt!<'nNliii.msr); 

2. System Westinghouse (selbstthatige Luitdruckbi-omse) ; 

3. System Carpoiter (selbstthKtige Luftdruckbremse); 

4. System Steel (selbstthiitige Luftdruckbremse) ; 

5. System Sanders (selbstthätiare Vakuumbi-emse) : 

(5. System Smith-Uardy (kontinuierliche, nicht selbstthatige Vakuumbromse) ; 
7. die gewöhnliche Handspindelbremse. 

Nach Beendigung der Versuche und Zusammenstellung der Versuchsergebnisso 
traten auf Veranlassung des Ministers der öffentlichen Arbeiten Vertreter aller preußischen 
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Staatseisenbahnvervaltnngen zur Beratung zusammra, um wegen des zu wibteadeo 

Systems Voif^chifige zu machen. Dieser Vei-Fammliing waren außer anderen auch folgende 
Vorfragen zur BeaTitwnrtung vorgelegt: <>li duivh Einfühning einer kontinuierlichen, 
d. b. einer &olcheu Üiumse, Jio es dvui Lukuuioiivtührer gusUittet. »amilicliu Bremsen 
des Zags, also aach dit^enigfln der Wi^^ von seiaem Stand aas in Thfttigkeit zu 
Fetzen, eine erhöhte Sicherheit des Betriebs zu erzielen sei? Diese Frage ist von den Ver- 
tretern sämtÜLlior ktrl. Ki.-ejihahndiiektinnen htjahl worden. Die schnelle Handhabung 
gämtlicher Bremsen des Zugs dun h den Lukomotivtührer lasse die kootiauierHchen Bremsen, 
ganz abgesehen davon, ob sie selbettUltig wirken oder nicht, als besonders wertvoll 
erscheinen; hierin liege ihr Hanptvni ziii: vor den Uandbromseu. Ferner lag die Frage 
vor: Welche Sy^Teme kontinuierliche) lit- TTisen erscheinen im großen durchführbar, ohne 
daß mau lietalir läuft, von der Durcbiuitnuig späterhin wieder Abstand nehmen zu müssen V 
Die VerMmmlung bat diese Frage dahin beantwortet , daft sämtliche Systeme im großen 
als durchführbar anzusehen seien, daß dieselben aber in Bezug auf Sicherheit und 
Schnelligkeit ihrer Wirkung, auf ihre Unterhaltung und Bedienung, auf die größere 
oder geringere Anzahl von Versa^ugeu u. s. w. nicht gleichwertig iieieu, uud daß 
▼or allem ein einheitliches. m(^liebst einfoches System fÄr die Hauptbahnen einsofllhren 
sei. Es ist sodann das Verhalten der verschiedenen Systeme auf anhaltenden Gefälls- 
strecken beleuchtet und die Prasre erörtert worden, ob die einzuffihrende kontinuierliche 
Bremge zugleich auch selbstthätig wirken mOsse. Die Versammlung, welche m bei allen 
Systemen für ndtig erachtete, dem Zng einen sachverständigen Waganwftrter (Schlosser) 
beizugeben, der gleichzeitig das Schmieren und Heizen Oberwachen fcOnne, hat sieb ein- 
stimmig für die Wahl einer selbstthütigen Bremse ausgesprochen. 

Bei der schließlichen Wahl dos für die Staats- untl unter Staatsverwaltung stehenden 
Bahnen anzunehmenden Systems entschied sich die große Mehrheit der Versammlung 
(zwei Drittel) fQr das System Carpenter. Die verhSltnismUSig einlhehMi Details des letzteren, 

welche neben einer schnellen und kräftigen Thems-svirknng eine möglichst große Betriebs- 
sicherheit tin<l ein «seltenes- Versagen der Hrenise erhoffen ließen, dfirften bei dies^em 
Beschluß vurzugsweise ausschlaggebend gewesen sein. 

Für die Betriebsmittel der Bahnen von untergeordneter Bedeutung wurde die 
ilelierlein-Bremse angenommen, weil iu den gemischten Zügen dieser Bahnen wegen der 
Mitführung von Güterwagen ein anderes System ItontinuierUcher Bremsen Oberhaupt nicht 
wohl anwendbar erschien. 

Weitere von den preußischen Staatsbahnen im Jahr 1887 bei Qöttiugen augestellte 
Bremsversache ergaben ein die Überlegenheit der Schleifer' sehen Ober die Carpenter'sche 
Bremsvorrichtung darthuendes Kesultat (Glasers Annalen, 1887). 

Die Generaldirektiuii (Kr großherzogl. badi scheu Staatseisenbahnen führte am 
12. und 13. April 1880 auf der Strecke Meckesheim-Neckarelz Versuche mit je einem 
Zug mit Westin^ouse- und Sdileifer-Bremsen durch, welche in jeder Beziehung zu 
Gunsten der We.-tinghouse-Bromse auafielen (Z. d. V. D. £.-y. 1886 und Organ f. d. 
F. des Eisenbahnwesens, 1887). 

In Kußland wnrden von der großen musischen KisenhahniTesellschaft auf der 
Stiecke St. Petersburg-Warbcbau im Jalu* 1887 vergleichende \ ersuche mit der Wenger- 
und Westinghottse*BremBe angestellt» welche zu dem Beschluß Ifthrten, unter Ausschlnfl 
jedweder amleren Bremsart die Wonger-Bremse einzuführen (Organ f. d. F. des Eisens 
bahnwesens, 188><) 

In Amerika wurden sehr umfangreiche Bremsversuche auf der Chicago-Borlingtou- 
and Quincy-Jtalin in der Umgebung von Burlington dui-chgeführt. 

Nachdem die im Sommer 1886 unternommenen Yersnche ohne thatsftchlichen 
Erfolg geblieben waren, da die sämtlichen Bremsen der Anforderung, einen 50 Wagen = 
200 Achsen staiken Zug ohne Obermäßige St'ße rasch und irleirhmäßiEr zu bremsen, 
nicht entsprachen, fand im Sommer 1888 eme Fortsetzung der Versuche (zq welchen 
acht Bremssystraie u^meldet waren) statt, deren Ergebnisse v(mi Bremsausschuß in 
Folgendem zasammengefaßt wurde: 

1. Die beste Bremse für lange Güterzüge ist eine solche, welche mitt(ds Luftdruck 
oder Luftleere wirkt und deren Steuerventile durch Elektricität gehandhabt werden. 
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2. Eine derartige Bremse besitzt folgende VoraOge: 

a) dieselbe hält die Züge auf möglichst kurze Entfemmigou au; 

b) dieselbe beseitigt die Stdfie und die dadurch henrorgemfeDeu ScMden an den 
Wagenteileu; 

e) dieselbe kann augenblicklich gelöst werden; 

die Biemskraft kann ToUkommen geregelt worden. 

3. Die sfuntlichen p^enannt'»? \'"rziiL:*' besitzt nur die Cn rpt'Uter-liremse. 
weshalb der Ansschaü die mögliclist woitgeiieode Henützimg der Elektncität, welche nur 
die C^urpenter-Bremee zaUUSt, för vweekn&flig hält (Organ f. d. F. des Eisenbahnwesens, 
1888). 

Mit der srbnellwirkendeii Wtstiii<,'hMii<e-T!n ms*> vvnrdeu 18SK Voi-suche auf bni 
Hauptbahnen ^iordamerikas bezüglich der Verwendbarkeit tQr lange Züge gemacht, wobei 
die Bmrlingtoner Yerraehe wiederholt worden, und wurde hierbei ein sehr gitaistiges 
Resultat erzielt: es gelang nftmlicli. einen Zug von Wiigen gänzlich stoftfi»i und in 
kürzester Zeit zu bremsen fOrpfaii f >\. F des Eisenbahnwesens, 1888). 

Am 21. Juli 1889 wurden auf der Mauchcstjor, 8üe£&eld und Lincoinshire Baiiway 
Versnehe durchgeführt, welche die Anwendbarkeit der selbstthätigen Yakanmbremse auf 
lange Zflge erwiesen (Ztsch. f. Eisenb. u. Dampfschitf., 1889, Nr. 43). 

Was den Proz< nt.satz der mit durchgehenden Bremsen vpri-ehcnon Falu bctriebs- 
mittei anbelangt, so nimmt Großbritannien und Irland den ersten Platz ein. Nach 
dem Ausweis des Bosnl ef TM» Ar dss eisl« Halt^ahr 1888 waren 9417 LoisootiTsii 
oder 93,79^ und 47 703 Personen-, GepAckwagen n. s. w. oder 91^ mit darehgeheiidan 
Bremsen ausirenlstet. 

In Deutschland waren im Jahr 1887/88: 2739 Lokomotiven oder 21%, 
2018 Tender oder 21 % mit durchgehenden Bremsen, femer 5735 Personenwagen oder 
24% mit dnrohgehenden Bremsapparaten und 3445 Personenwagen oder 14:,b% mit 
Bremsleitongen versehen. Von Güter-, Gepäck- und Postwagen waren 2428 oder 0,9% 
mit durchgehenden Bremsapparaten und 920 oder 0,4 mit Bremsleitnngen ausgerüstet. 

In der Schweiz stellt sich das prozentuale Verhältnis Ar das Jahr 1888 bei 
Lokomotiven auf 37,4 bei Personenwimren auf 18,4^ und bei Bahnpost- nud Oepick» 
wagen auf 2(),1%. 

in Österreich- Lugarn waren 1888 2480 Lokomotiven und 8910 Wagen mit 
durchgehenden Bremsen eingerichtet. 

N^icb dem Beferate des U. mternationalen EisenbahnkongrssssB in Hailand waren 
mit durchirchenilen Uroinsen anfamrs IS-*^? ans^jorflstct : 

Ju Frankreich (bei den sechs groüeu Eisenbahngesellschaiten) 3043 Lokomotiven 
und 30 802 Pei-sonen- und Gepäckwagen; 

in Belgien (Staatsbahnen) 582 Lokomotiven, 37Dampfmgea und 3973 Psisonen- 
und Gepäckwagen: 

in Italien (Adriatischett und Mitteüneernetz) 208 Lokomotiven und 87ti Personen- 
und Gepäckwagen. 

Die Einführong durchgehender Bremsen erfolgt in der Bogel nor bei den in 

Scliiioll- und Personenzügen vorkehrenden Wahren von Volibahnen. woge^on man sich 
bei Nebenbahnen gewöhnlich mit Spimiclbrf'inst'n hfürnfiirt. (D<^r dritte intHtnationale 
Bisenhahnkongreß in Paris hat solche Bremsen i'iir Nebenbahnen ah vollständig aus- 
reichend Merkanni) 

Was die Güterwagen betrifft, so sind diese am Kontinent und in England nur in 
ganz geringer Zubl mit (hirchirchpndon Bremsen anssrerflstet. Die Ursache hienon liegt 
einerseits in dtn uutieu Kosten, anderei"seits in den Schwierigkeiten, weiche sich aus 
der Änderung dw SSagsznsammenstelfaing flir die Einfthnmg ergeben wflrden. Knr in 
Nordamerika hat dir> Ansrnstunu: der Güterwagen mit durcbgelienden Biemsen bedeutende 
Fortschritte gemacht, und b.l'anden sich bereit« im Jahr 1887 gegen 500(H) Güter- 
wagen mit solchen Bremsen in Vei-wendung. Diese Zahl wild sich, falls der oberwähnto 
in ]to«thttng stehende Oesetieniwnrf znm Oesets erhoben werden sollte, noch ganz 
bedeutend steigern 

Tn Bnn^r aiit die Verbreitung der «inzf^lnr-n Systeme durchgehender Brümsen «ei 
bemerkt, daii dm Systeme von Westinghouse und Hardy bisuun die größte Verwendung 
gefunden liabsn. Es waisn 1889 ausgerastet: mit Westinghouae-Bremsen 25000 Loko- 
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motivefl nud 180 üOO Wagen, mit Hardy^Bromsaii (in Saropft) 12800 LokomotiTen, 
sowie ("öOOO Wagen und mit rarjieiiU'i-l'rftmsen etwa 2250 Lokomotiven mit 15000Wagen. 

]t I'O) « iiizchu n Staaten sind kauytoichUch folgende BromMjsteme zur EiuflUirang 
gelaugi, und zwar in : 

Deutsetaland (Staatstehnen): PreaAra; Carpentor, Heberlein, Hanly, OewiditB> 
bremsen (v. Borries), W>stinL'house, Schleifer; Baden: Westingliousc, Schmid (SehnuiI»eQ- 
bremse): Bayern: Westini,'lioii«p . Schleifer (Pfälzische Bahnen); Sachsen: Heberlein, 
Carpenter, Schleifer; Württemberg: Westinghou^e, Cai'penter; Bdichslande: Vacuam 
Brak« Co., Hardy, Westingbouiw, 8ehl«i&r; OldenMumr: Heberlein» Schleifer, Carpeater. 
Die übrigen dentschen Bahnen haben zameigfe dag ^(em Heberletn und Schleifer in 
Verwendung. 

Osterreich- Ungaru: iiurdy; und zwar £aät alle Bahnen Österreich-Ungarns, 
mit Aosnahme der kfl. migariflchen Slaatebahnen, welche die Bremsen von WesfeinghoaBt 

zur Einffihriing gebracht haben. 

Niederlande: Westintfhoufw ; bei der boüfmdischeii Eisenbahn: Middelbei^. 

Belgien (Staatsbahnen): We8unghon.se; Gmud Central beige: Hardj. 

Schweiz: Westinghonse-Henry, Hatdy (Getthardbahn), Wenger, Klose (Brflnig- 
hahn, Vereinigte Schweizerbahnen), Heberlein, Körting, Schleifer. Vacuum Brake Co. 

Italien: Hardy (Adriatiaches .Netz), Weetinghoaee (Mittolmeemetz) , Körting, 
Schleifer. 

Frankreich: Weettnghonae (Est, OoeBt, Ktat, Midi. F^ris-Lyon-MMitemn^), 

Hardy (Nord), Wenger (Orleans, Midi). 

Spanien: Hanh . t'arpontor, Vaeunm Brake Co. 
Portugal: Vacoom Braiie Co. 

Groftbritannien nad Irland: Hardy (27 Bahnen), Weetinghonae (20 Bahnen), 
Smith (15 Bahnen). Clark and Webb (8 Bahnen), Fay and Newall (7 Bahnen), Heberlein 

(1 Bahn). Stpol fl Bnlin). 

Dänemark: Hardy, Vacuum Brake Co. 
Schweden: Hardy. Sanders, Körting. 

Rußland: Hardy iM skau-Rjäsan. ^jäsan-KosIow, Zai-skoje-Sselo, Moskan-Brest, 
Losowo-Sewastopol. Transkaukasische Eisenbahn, Orenburgbahn. WarscIian-Wii-iier Eifen- 
bahn, Kursk-Kiew, Moi-schansk-Sysran, Grofie russische Eisenbahiigeäelischaft), West- 
inghouse (Petersbmg-Moskau, Kiew-Odessa, Wladikawkas) , Körting (Moskaa-Earek,. 
Grjasi-Zarizyn), Wenger (Petertborg-Wanchan), Carpenter (Pe(er8bnrg-Be?al), Heberlein 
(Orel-Witohsk). 

Türkei: Hardy. 

Griechenland: Vaciram Brak» Co. 

Eumiinien, Serbien, Bulgarien: Hardv iml Westinghouse. 

V(<roinigte S'u'.^nn von Nordamerika: Westinghoase , Carpenter, James 
Kote, Widdiüeld and Button, American Brake, Heberlein. 

Litterattir: Werke, welche die Bremsen, insbesondere dorehgebende Bremsen, 
umflMeend behandeln, bestehen nicht. Einschlägige Abhandlungen s. Brunner. Schnell» 
xflge und kontinnitnlii ho Bremsen, und eine sachbezügliche Studie über die Kntdoisnnir 
auf der Nordostbahn Juni 1Ö74), Bei-n 1874; Coutinoos Brakes, Replies to circular 
letter of the Board of Trade dafed lOth June 1880, addressed to tbe several Bailway 
Companies in the United Kingdom. with regard to the adoption of Contiiious Brakes 
on Railway Trains. London 1880: Mcyei , Der Kisonbahnwagenban, Berlin 1884; 
Congros international des chemins de fer k Milan Compte rondu ^enoral, Queetion XU 
„Freins Continus", Bruxelles 1888: Bonnin, Freins Continus poar chemins de fer, 
Paris 1888; Contr^^s international des chemins de fer, Paris 1889 (elektrische Bremsen) ; 
Heusinper, Handbnch für spocielle Eisenl>ahntechnik, Bd. II u. III, LoipziL,^ 1*^74 n. 18^2, 
woselbst auch Anfraben über ältere I^itteratur sich vorfinden. Beschrei bangen der «inzoluen 
Systeme sind den zahlreichen Brochüren der Erfinder, beziehungsweise Vertriebagösell- 
schi^n zu entnehmen. Derartige VerAffiantlichon^en sind u. a. erfolgt von Westinghooso, 
Carpenter, Hardy, Schleifer, Körtinj^, Hoberlein, S« hmid. Soulerin n. a. m. S. ferner Ab- 
handluniren in technischen Zeitschriften, wie: Or^au für die Foitschritte des Eisenbahu- 
wt^sens, »ilasers Annaion, Engineerinjr u. s. w. KienesperyeTf 



^ kj .- L,d by Google 



Taf.a. 



Hardy - Bremst. Dirtetwtricinde Körting - Bremse. 

»"'II- Fi|.2. 




Fi^.S. £ame$>Bremsft. 




Verlag von Cad fienld* Soha in Wien. 



. kj i.cd by Google 



Digitized by Google 



1 



Digitized by C^wle 



